£

UNIVERSIDAD ~ NACIONAL  AUTONOMA DE  MEXICO
FACULTAD DE DERECHO

EL ABORDAJE.

ASPECTOS GENERALES

111

T ESIS

QUE PARA OBTENER EL TITULO DE
LICENCIADO EN DERECHO .
- PRESENTA -

GABRIEL = GOMEZ RADILLA

MEXICO
1969



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



- A MIS SERES QUERIbOS.

Qm‘(u\ \u\ M\mgé\tm j,‘\ux’vx’al
Lown A &:Sv.:\b, m&w\'b'uﬁ.\‘.’o(usf

V\.SQ\’%\‘@ U\vt R, M RYeLR.

CI &\03’ \\\ v

MI AGRADECIMIENTO PARA LOS SENORES

DR. RAUL CERVANTES AHUMADA Y LICEN

CIADO GENARO GONGORA PIMENTEL, BA-

JO CUYA DIRECCION FUE POSIBLE LA -
- ELABORACION DEL PRESENTE TRABAJO,



ABREVIATURAS UTILIZADAS.

Civ. arg.
Civ, fran.
Civ, it.
Co.

Co. arg.
Co. esp.
Co. fran.
Co. it.

aaaaQaaaaa

e o o ¢ o s s @

Q
[o}
Eb
H

le]
Hd
Q

Ed.
- ed.
ex~art,

frac.(s)

LNCH.

loc. eit.
n.

no.

ob. cit.
p.is).
pfo.(s)
s/f. )
i,

trad. esp.
trad. fran.
‘V'

vol.

~articulo(s).

citada(o).

Cédigo Civil para el Distrito
y Territorios Federales.,
Cédigo Civil argentino.
¢édigo Civil francés.

Cédigo Civil italiano.

¢édigo de Comercio.

¢6digo de Comercio argentino.
¢ddigo de Comercio espafiol,
Cédigo de Comercio francés.
Cédigo de Comercio italiano.
Confrdéniese.

Céaigo de Procedimientos Civi
les para el Distrito Federal_
¥ Territorios,

Cédige de FProcedimientos Pena
les para el Distrito y Terri-
torios Federales.

EBditorizl.

edicidn. :

Articulo derogado del Cédigo_
de Comercio.

fraccidn(es).

Ley.

Ley de Navegacidn y Comercio
Maritimos. -
locus citatus (Lugar citado),
nota.

ndmero.

obra citada.

pdgina(s).

pdrrafo(s).

sin fecha,

tomo.

Titulo.

traduccidn espafiola.

* traduccidn francesa.

Véase,
volumen,



" INDICE.

Pdg.
CAPITULO PRIMERO
DESARROLLO HISTORICO DEL ABORDAJE.
Antlguedad.....l.0".OCOIIC.CQ..'.'Q!I‘O‘..I..'..IO. 5
Derecho Romano.n..o.oot-c-o‘oo.onon-nn.on-.o.oooooco 9
Tas Basilicas y el Derecho Maritimo de 108 rodoS.... 17
Los Roles de ClerbNeseccecsscsocrascscocnsrssssscasons 21
Los Jugemens y las Leyes de Westcapelle.icceoescacoss 25
Los Usos de Amsterdam, Enchuysen y StaverNescccccece 27
E1l Derecho Maritimo de WisShyeseessoescsecescscoscocas 29
El Derecho Maritimo de Hamburgo y de LubbecKeososeoos 31
fdl Derecho Anseétlco........0‘.‘..0“905’0.0'....'.. 32
Leyes Maritimes de los Paises septentrionalesS..ceces 34
El Consulado del MBreeceecscccsecsossosvssccossnscsnsace 37
Ordenanza relativa a laz Uarina del 24 de agosto
d.e 1681 E‘rancla.‘.I‘.l0.l"OCOOQQOBIDGQGOQDGUOOODOD 41
Cédigo de Comercio de NapoledNeeccescsssccsesscccocs 45
CAPITULO SEGUNDO

DIVERSOS ASPECTOS SOBRE EL ABORDAJE,
Congresos y Conferencias InternaciongleS.ceeecscecsss 48
Congresos de Amberes, Bruselas ¥ Génoveieecesscecsss 48
Reuniones del Comité Maritimo Internacion@leecsececesss 49

Convenio de Bruselas para la Unificacién de ciertas
Reglas en Materia de Abordaje, 1910.sececccscccconss 50
Convencidén de Bruselas sobre Imnmunidades de los Bu-—

ques de Estado, 1926.ooouoooooo-.oooo.ooo.oonoocoo&e 56
Congresos Sudamericanos de Derecho Internacional Pri
vadOQCOOQODIOOIOOOOOC..Dl.‘......Q..!".'.’O....i.l. 57

Convenios Internacionales para la Unificacidén de --
ciertas Reglas relativas a las competencias civil y_
penal en Materia de Abordaje y otros acontecimientos

de la Navegacibn, 1952..ceccccscecsccnceacsscscoscas 60
Reglamento Internacional para prevenir los Abordajes

en el Mar, 1948-.00000I0.00oa..00'.000.0..0000'."‘0 64
Conflictos ¥ Reglas de SolucibNeeceececescosccnscoasns 70
Medidas para evitar aborda jeSececcsccsccsscscscasecnse T4

CAPITULO TERCERO
DEFINICION Y ELEMENTOS DEL ABORDAJE.
DefinicioneSeacecssescconcccccerscessnosscsccscscsssscsscoe 83
Teminilogiaﬁ...‘......'Q’....'.‘.'................. 91
ElementOSeceesccesccosssesosessenscccssscscscocscccnscs 93



Buq_ue.;-...........A..-....o...f,.n....--....-..o-....-.‘
Encuentro material o choque.....;...-..-..-............

ACCEeSO0TriO0cnecessccsoesesssccsssscaccsssnccssnsocsvsasssse

CAPITULO CUARTO

DIFERENTES CLASES DE ABORDAJE,

Abordaje fortuito. Distincidén con el de fuerza mayor
Elementos del abordaje fortuitOeecsecsccscscccccccccse
Consecuencias del abordaje fortuitO.esseccencenscccen
Abordaje CuUlpable.ceccccsesccscnascoccrssrcscancnsane
Sujetos y hechos culpableS.eeececscercccccccssscsccnce
Prueba de la culpa. Presunciones legzles ¥ téenicas.

CAPITULO QUINTO
ABORDAJE POR CULPA COMUN O CONCURRENTE. ABORDAJE DU-
DOSO.
Abvordaje por culpa comin o CONCUTTENtE.eeseescassces
Sistemas: legislaciones extranjeras y Convencién de_
Bmselas...".-OOC.l'..l.'.l'....0'-....0...00..0.0.

Dafl0Seeesecscsencasnsscsstcsonsscsasnscscssvncsscsssssnsscoss

Abordaje dudoscco-ooc--oooonoooon-o.oo-.onco-o‘oocac
Puntos de vista de la Convencidn de BruselfSeeeescee

Daﬁos...._...........-..;o................'...........

CONCLUSIONES...oo.o-6--o.o.oo-..uooo---aoc&-.ooc--d-ooc
BIBLIOGRAFTA e« v e sonnncnnscocsnconsennsossssascnsonnsnse

93
103

106
121
124
126
133
145

153

157
161
163
168
170

173

178



CAPITULO PRIMERO.

DESARROLLO HISTORICO DEL ABORDAJE.

I. ANTIGUEDAD,
II. DERECHO ROMANO,

IIT, IAS BASILICAS ¥ EL DERECHO MARITIHMO
DE LOS RODOS,

IV. 1LOS ROLES DE OLERON.
V. 10S JUGEMENS Y LAS LEYES DE WESTCAPELLE.,

VI. 10S USOS DE AMSTERDAM, ENCHUYSEN Y
STAVERN.

VII. EL DERECHO MARITINO DE WISBY.

VIII., EL DERECHO MARITIMO DE HAMBURGO Y
DE LUBBECK

IX. EL DERECHO ANSEATICO.

X. LEYES MARITIMAS DE LOS PAISES SEPTENTRIO
NALES.

XI. EL CONSULADO DEL MAR.

XITI. ORDENANZA RELATIVA A T.A MARINA DEL 24 DE
AGOSTO DE 1681, FRANCIA.

XITII. CODIGO DE COMERCIO DE NAPOLEON.



I. ANTIGUEDAD.

En el proceso del desenvolvimiento hnmaﬁo resulta inevi-
vtable que el hombre pase por alto el estudio del abordaje, in
tentando descubrir su origen, discutiendo o apoyando su juri-
dicidad y debatiendo sobre cudles son los mejores medios para
reglamentar tal institucién juridica. Como resultado de este_
proceso se produce el estudio y andlisis del abordaje, para -
lo cual es necesario remontarnos a las diversas manifestacio-
nes del mismo, que hemos llegado a conocer a través de su es-—
tudio histérico.

Partiendo de su origen y evolucién, podemos afirmar que_
es.inverosimil gque los pueblos antiguos, de cuyas legislacio-
nes maritimas no tenemos noticias exactas, hubiesen regulado_
su comercio maritimo y en general la navegacién, tomando ﬁni?
camente en consideracidn simples usos gue no podemos mds que_
calificar de vagos e imprecisos. Y es inverosimil, porque la_
navegacidén existente en épocas remotas, aun cuando no hubiese
alcanzado un desenvolvimiento mucho muy vigoroso, no pudo ha-
berse descuidado totalmente, debido al progreso en la cons -——
truccidén de los bugues gue cada vez mds llegaban hasta paises
distantes y también, gracias a la intensificacién de los via-
jes. En consecuencia, la prdctica de una legislacidén puramen-

te elemental no era suficiente.



Nada sabemos de aguellas leyes, pero el hecho de que la_
legislacién mar{tima, por corresponder a las necesidades de -
la navegacién, cuyas bases actuales no son diversas a las de_
aquella época, hayan permanecido inmutables en los aspectos -
fundamentales con relacidén a las normas mds antiguas que se -
conocen y a las que regulan nuestro trdfico aciual, nos auto-
riza a inferir que fueron menos elaboradas pero no distintas_
a las leyes que nos han sido trasmitidas.

Si dieramos fe a la opiﬁién de ARISTOTELES en el sentido
de que los fenicios no conocieron ﬁés ley que la fuerza, limi
tariamos esta afirmacidén a las relaciones que los fenicios tu
vieron con otros pueblos. En efecto, no podemos considerar la
violencia como el primer paso hacia la unific%cién internacio
nal del derecho ﬁaritimo. En sus relaciones internas la situa
cién debid ser diferente porque los navegantes fenicios adqui
rieron tal importancia en su trdfico comercial, a tal grado -
que los recordamos como los mds antiguos, hédbiles y seguramen
te los mds valientes y ricos navegantes. Con el desarrollo de
la navegacidén y el incremento de los accidentes, inevitable~-
mente se tuvo la necesidad de una legislacidn precisa.

Por lo que se refiere a los asirios, podemos afirmar que
se salvd alguna norma del comercio terrestre; no asi las rela
cionadas con el comercio maritimo, salvo'el hecho de que el -

‘rio Eufrates servia de paso y salida al mar a todas las nacio



nes del Oriente. E1 movimiento de los Buqueé por el rio j por
el mér debid ser considerable, si tomames en cuenta la navega
cién de todos los pueblos de Oriente y naturalmente, los asi-
rios para reglamentar este trdfico se basaron en leyes mariti
mas que se perdieron con el tiempo.

Cartagena, fundada por los fenicios, mantuvo y cultivé -
la pasidén por el’mar que le legaron sus fundadores. Gracias a
la historia conocemos el hecho de que los cartagineses fueron
celosisimos de su mar y por lo tanto, de su navegacidén. Los -
autores romanos no nos propercionan datos relativos a las le-
yes maritimas cartaginesas que con'toda seguridad existieron.
PARDESSUS (1) opina que lo anterior se debid a que los roma~—-
nos eran portadores de sus propias leyes, las que imponian a_
otros pueblos en vez de asimilarlés a las leyes locales exis-—
tentes. Esta opinidn no es exacta, ya que en Roma la navega—-
cién se desarrolld posteriormente a la de otros pueblos y es_
factible aceptar que hubiera absorvido los principios juridi-
cos formados a través de la tradicidén en otros pueblos y ela-
borado sus principios juridicos tomdndolos como base. La fal-
ta de datos sobre leyes maritimas cartaginesas en las fuentes

*
romanas, con toda certeza se debe al poco contacto que los ro

(1) Collection de lois maritimes antérieures au XVIII sidcle,
Imprimé, par autorisation du Roi, & 1lfImprimerie Royale,—
Paris, 1828, t. I, p. 19.




manos tuvieron con los cartagineses.,

Rodas que tuvo inmensa fama de ser la patria de los gran
des navegantes, fué una floreciente colcnia de los fenicios .
Sus leyes fueron tomadas en cuenta por los romanos y asi, en_
la época de CICERON, se observdé y aplicé en Roma una ley que_
por su origen se le 1lamé Lex Rhodia. La sensibilidad juridi-
ca romana supo distinguir y admitir una ley extranjera. Mucho
se ha discutido si  esta ley se aceptd en Roma como ley escri-
ta o si los romanos la observaron y recogieron a través del -
tiempo por 31 uso. PARDESSUS (2) al sostener la tesis contra-
ria, demostrdé con rigueza de argumentos que el Digesto se ba
sé en una verdadera y-propia ley escrita y que en Roma, tam--
bién primero se conocia y observaba una ley y no un conjunto_
de usos. A

La primera legislacidn maritima que con certeza se cono-
ce, es la griega. Los corintos, los focenses (naturales de la
Fécida) y los atenienses, tuvieron enorme comercio y fueron -
muchas sus naves que recorrian los mares. DEMOSTENES (3) nos_
ha dejado suficientes datos para reconstruir la legislacidén -
comercial de los atenienses. Existen a2lgunos indicios sobre -

leyes maritimas, pero ninguna norma estableciz aun cémo se de

(2) Ovb. cit., t. I, p. 22.
(3) Cit. por BENSA, Il diritto marittimo e le sue fonti, Géno
va, 1889, p. 17.




bia regular el abordaje entre naves. Los autores griegos no -
tuvieron oportunidad de legislar sobre abordajes, debido a ——
gue la posibilidad para su realizacidén era tan limitada y por
ello, no necesitaron una ley especial que los regulara. Duran
te las épocas de mal tiempo se suspendia la navegacién y pro-
bablemente, las naves no navegaban durante la noche. Esta si~
tuacidn contribuyd para que los siniestros fuesen escasos.

Ia legislacién maritima griega presenta importantes pun-
tos de contacto con la legislacién de los rodos, la cual nos_
ha sido trasmitida por JUSTINIANO. Los evidentes contactos co
merciales favorecieron el deéarrollo de sus leyes. Estas no -
tardaron en incorporarse al derecho de Roma'gracias al estre-
cho tratado de alianza que existia entre romanos y rodos, ——-
gquienes habian constituido una sélida base fundada en los =——-
usos y quienes, ademds, habfan tomado en cuenta la necesidad_

de una navegacidn debidamente reglamentada (4).

IT. DERECHO ROMAKNO. )
El hecho de que el Titulo II del Libro XIV del Digesto -

se titule Qg lege Rhcdia de jactu, no prueba gue dnicamente -

en la institucidn de la echazén la Ley Rhodia fué recopilada_

(4) BISSALDI, L'urto di Navi, Dott. A. Giuffr3~Editore, Mila-
no, 1939, p. 26.



por el Derecho Romano, ya que en lés fragmentos nueve y si---
guientes del mismo titulo se mencionan otros temas de derecho
mar{timo que con toda seguridad, en el dzrecho de los rodos,-
fueron tratados por los Jjurisconsultos en principios vigentes.

E1l derecho de los rodos no se hubiera podido imponer en_
donde las leyes romanas bastaban por si mismas. En el campo -
del derecho maritimo, ANTONINO (5) explicitamente formuld la_
supremacia de las leyes romanas sobre las leyes rodas al de--
clarar lo siguiente: "Ego orbis terrarum dominus, lex autem -
maris: lex Rhodia de re nautica iudicium fiat, quatenus nulla
lex ex nostris el contraria est. Yo soy el duefio del mundo y_
de‘la ley de los mares: hdgase a la ley Rhodia juez en mate—-—
ria ndutica, hasta en tanto no exista una ley nuestra contra-
ria a ella",

De esta manera, el abordaje maritimo escapaba de la ley_
Rhodia, la qﬁé tal vez contenfa alguna disposicién al respec-
to y se encuadraba perfectamente en la institucidn de la lex
Aguilia.

Desconocemos cudl fué la reglamentacidn existente sobre_
abordajes anterior a la ley Aquilia, auﬁ cuando haya sido ne-
cesaria una ley respectiva en una época en donde la navega-——

cién se iniciaba,

(5) Cit. por BISSALDI, ob. cit., p. 26
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Segin ULPIANO (6) la ley Aquilié abrogé todas las leyes_
gue la habian prebedido. Légicamente suponemos que en las Do-
ce Tablas existié alguna disposicién que castigaba el dafio —-
causado & terceros y gue ia mismé, tampién se aplicaba al -—-
abordaje maritimo.

Los delitos privados eran cuatro y correspoﬁdia una ac--

cién penal para cada uno: robo (actio furti); pillaje (actio_

vi bonorum raptorum); injuria (actic iniuriarum sestimatoria),

y damnum iniurias datum (actio legis Aquiliae).

La ley Aguilia era accidn mixta; fué expedida por AQUI--
110, tribuno del pueblo. Este dato no precisa en gué afio se -
expidid, porque no dice guién fué el tribuno de quien tomd el
nombre. Tal vez haya sido AQUILIO GALLO, tribuno del pueblo -
en el afio 467 de Roma.

La ley Aquilia, que otorga al perjudicado una accidn de_
cardcter penal,‘tiene por objeto el resarcimiento del dafio _—
causado injustamenté a un tercero por el hecho lesivo del cul
pable. La accidn corresponde al lesionado por'cualquier dafio_

originado por un hecho ajeno (damnum iniuria datum); ahora --

‘bien, si el dafio lo determina una omisién, se otorge al perju
dicado la actio utilis.
Por otro lado, laaccidén se promovia en contra del autor

del dafio, cualgquiera gue fuese el grédo de su culpa. La res--.

(6) Cit. por BISSAIDI, ob. cit., p. 26.
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ponsabilidad se funda en la culpa, que en época de JUSTINIANO
ya se entendia en su sentido técnico; presupone la capacidad_
del autor y por lo tanto, la accidn no se soncede en contra -
de un enajenado mental o de un menor incapaz. Cesaba la res——
ponsabilidad cuando el dafio lo determinaba un caso fortuito y
era excluyente de responsabilidad si el hecho se cometia en -
legi{tima defensa.

Ia ley Aquilia se aplicaba sin excepcidn alguna al abor-~
daje maritimo. En perfecta coherencia con el primcipio de la
responsabilidad subjetiva, para quien la reparacidn del dafio_
estd reservada para quien lo ocasiona con dolo o culpa, la —-
ley romana admitia solamente dos clases de abordajes: fortuti
to y culpable.

Los pérrafos aplicables al abordaje, en la ley Aquilia,-
se encuentran en las siguientes leyes:

L. 29, pfo. 2:"Si navis tua impacta in meam scapham
damnum mihi dedit, quaesitum est, quae actio mihi -
competeret? Et ait Proculus, si in potestate nautar
um fuit, ne id accideret et culpa eorum fazctum sit,
lege Aquilia cum nautis agendum; quia parvit refert,
navem immittendo, aut servaculum ad navem ducendo,-
an tua manu damnum dederis, quia omnibus his modis
per te damno afficior. Sed si fune rupto, aut quum_
a nullo regeretur, navis incurrisset, cum domino -~
agendum non esse.Si tu nave fué impelida contra mi_
esquife, y me causé dafio, se pregunta qué accidén me
competerd, Préculo dice, que si los marineros lo pu
dieron impedir, y ésto sucedidé por culpa suya, se -
repetird contra ellos por la acc¢idn de la ley Agqui-
lia; porque no es del caso que hayas causado el da-

fio con tu propia mano llevando la nave, & guidndola
con el timdn; porque de qualquiera de estos modos -

12



me causas dafios; pero si rotas las cuerdas, § no -
goberndndola alguno, se fuese la nave, el sefior de_
ella no estard obligado".(7)

La expresidén quum a nullo regeretur, no da la idea de —-

que el buque en cualguier tiempo-y lugar podia dejarse sin --
que alguien lo gobernara, ILa nave no podia abandonarse sin —-
guia o guardidn; de manera que, descuiddndose esta precaucién,
se incurria en una imprudencia y el objeto de la ley Aquilia_
era la de reparar los dafios causados por imprudencia. Debemos,
pues, suponer gque sé trata de una nave anclada en un lugar os
curo, en donde estaba permitido dejar la nave sin piloto. Al-

gunos autores proponen que la frase deberia estar redactada -

en la siguiente forma: ut a nullo regeretur; es decir, que la
ruptura de la'cuerda no resistia mds y que alguno de los que_
estaban en la nave no pudo impedir el abordaje.(8)

L. 29, pfo. 3:"Item Labeo scribit, si quum vi vento.
rum navis lmpulsa esset in funes ancorarum alterius,
et nautae funes praecidissent, si nullo alio modo,-
nisi praecisis funibus explicare se potuit, nullam
actionem dandam. Plane si culpa nautarum id factum
esset, lege Aquilia agendum. También escribe lLabeon,
que si la nave impelida del viento, fuese 4 lag ~——
cuerdas de las dncoras de otra, y los marineros las
zortasen, sino pudieron desenredar de otro modo que

(7) Cuerpo del Derecho Civil: Digesto, Cédigo, Novelas é Ins-

tituta de Justiniano en Castellanoc y Iatin, Fd. D. Manuel
Gémez Marin y D. Pascual Gil y Gémez, Madrid, 1872, t. I,
P. 359.

(8) G.B. BEFANTE, L'urto di navi nel diritto storicd, comer--—

ciale ed internazionale, Torino, 1887, p. 6.
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cortando los cordeles, no se hz de dar accidén algu-
na; (lo mismo dicen Iabeon y Prdculo de las redes -
de los pescadores, en las cuales se les habia enre-
dado la nave)}; pero si ésto sucedidé por culpza de —-
los marineros, se podrd pedir wor la ley Aquilia®.

(9)

L. 29, pfo. 4:"Si navis alteram contra se venientem
obruisset, aut in gubernatorem, aut in ductorem ac-
tionem competere damni iniuriae, Alfenus ait. Sed -
si tanta vis navi facta sit, quae temperari non po-
tuit; nullam in dominum dandam actionem; sin autem
culpa nauvtarve id factum sit, puto Aquilia suffici-
re. Si una nave desbaraté 4 otra que chocé con ella,
dice Alfenc gue se ha de dar la accibn de dafio he~—
cho con injuria, 6 contra el que la gobierna, 6 el _
gue la guia; pero si fuese tantaz su violencia, que_
no se pudo contener, no se ha de dar conira el se——
fior ninguna accibnj mds si ésto sucediese por culpa
de los marineros, juzgo que basta la accibén de la -
. ley Aquilia”. (10} :

Cuzndo el abordaje lo ocasiona 1a tempestad o alguna ~-
otra fuerza, la cual no puede resistirse (fuerza mayor) el bu
gue gue ha ocasiona&o el siniestro no es responsable del dafio
¥ 12 victima no puede proceder en contrz del propietario de -
aguel, de acuerdo con la ley Aquilia. Ia accién se concede ——
cuando el hecho perjudicial es imputable al dolo o a la culpa
de 12 tripulzcidm. La hipétesis del abordaje por culpa comfin_
no estaba prevista..Siguiendo el principio general, cada uno_

sufria sus propies dafios.(11)

(9) Cuerpo del Derecho... cit., p. 360.

(10) Ibides. I )

(11) H. ROLIN, L'abordsge, &tude d'histoire du droit et du -~
) droit comparé, Bruxelles, 1899, p. 30.
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~ Para los hechos de la tripulaecidn, la accién se concéde,
por el Prétor en el Siglo VI en Roma, contra el exercitor (gg
Eié exercitoria; L. I, D. XIV; Pit, I). Exercitor era llamado
el naviero (armador) propietarie, usufructuario o arrendata-—-
rio, que ejercia el negocio maritimo confiando el buque al --

magister navis. Ias diversas figuras de 1a'empresa maritima,-

segiin la época y la necesidad, se fusionaban en la misma per-
sona, Asi se cre& cierta confusién gue se acentud en el dere-
cho subsecuente.(12)

Ia acecién competia al propietario de la nave perjudica--
da, (L. 2, pfo. 1y L. 27, pfo. 5, D. IX, Tit. II).

Ia responsabilidéd a causa del abordaje es limitada. Des
fués de mucho tiempo se concretaron los principios de la limi
taci&n»de la responsabili&ad de los propietarios de los bu-—-
ques.

Segin elvcapitﬁlo tercero de la ley Aguilia, el resarci-
miento a que tenfa derecho el perjudicado se calculaba toman-~
do como base el valor mdximc gue el buque y los demds bienes_
dafiados tenfan dentro de los treinta dias siguientes al si-—-—
niestro. El valor incierto de los bienes aun no adguiridos no
entraba en el cdlculo. (L. 29, pfo. 3). Es muy notorio que en

aquella época, al igual que en la actual, con relacién al cdl

(12) ANTONIO SCIALOJA, Cenni storici, essegetici e critici --
intorno alla gualifica di armatore, Roma, 1937, t. I, --
P. 246. ' ' '
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culo de la indemnizacidén que esperaba el.propietario de la na
ve perjudicada, influfan notablemente las ganancias que hubie
ran podido obtener durante todo el tiempo en el cual la nave_ -
estaba constrefiida a la inmovilidad y que, como consecuencia
de dicha inmovilidad, no podia obtener.

8i el culpable negaba su responsabilidad, la indemniza-—-
cién se duplicaba (L. 2, pfo. 1y L. 23, pfo. 10).

Por lo menos, estd comprobado gue junto con la accibn --
aquiliana pedfa concurrir la accidn contractual. En muchos —-
pdrrafos se nota que las dos acciones no se excluian y se men
cionan ambas.

En las transcripciones anteriores, no se hace mencién a_
las relaciones contractuales que corriaﬂ a cargo del propieta
rio de la nave y de sus cargadores. Esto ha hecho pensar a --
VERNETTI (13) que en el abordaje maritimo, tanto las relacio-
nes contractuales como las relaciones extracontractuales fue-
ron en el Derecho Romano reguladas por la ley Aquilia; pero -
el silencio relativo a las relaciones contractuales también -
puede hacernos pensar que solamente se previd la responsabili
dad reciproca de las naves. '

Acontecido el abordaje, el propietario del bugue dafiado_

hacia una relacidén del siniestro ante el juez y éste a su vez,

(13) Diritto Marittimo, Roma, p. 273
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intérrogaba al magister navis y a los demds testigos. la ac-—

cién debia promoverse dentro del término de um afio. (L. 2, —-

Cod. De naufragiis, XIV).

III. TAS BASILICAS Y EL DERECHO MARITIMO DE LOS RODOS.
No existe certeza de la época y de las razones por las -
cudles se recopilaron las Basilicas. Tal vez haya sido en la_

época de Basilio el Macedonio, de quien tomaron su nombre o -

en la época de su hijo, Ledn el Filésofo; La razdén pudo haber
sido la de perfeccionar y aclarar la legislacidén justiniana o
la de construir un auténtico cuerpo de leyés que remediasen -
ios inconvenientes que presentaba la jurisdicciéﬁ arbitraria_
de los tribunales que imperaban en aquella efoca.(l4)

Lo gue interesa saber es qﬁe las Basilicas no son oira -
cosa que una elaboracidén fiel del derecho justiniano, a tal -
grado que’sus diversos pdrrafos no son mds que una traduccidn
literal de los fragmentos del Corpus.

El Libro LIII estd ‘totalmente dedicado al derecho mariti
mo ¥y el Titulo IT del mismo, trata de las controversias de --
las que un buque puede ger objeto. En este Titulo se encuen-—-
tran las disposiciones que interesan al presente estudio y --
precisamente en el capitulo V, se encuentran indicados los ﬁg

fios que una nave puede causar a otra. Este capitulo contiene

(14) R. WAGNER, Handbuch des Seerechts, Leipzig, 1884, t. I,-
p. 60,
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la traduccién casi literal de la Ley 29,-pfos. 2, 3, 4 ¥ 55 -
que como ya sabemos por haberlo sefialado en pdrrafos anterio-
res, aplica al abordaje los principics Iz la ley Aquilia. Por -
consiguiente, en las Basilicas el abordaje permanece fiel a -~
los prinecipios romanos,

Bajo el nombre de Derecho maritimo de los rodos, se in--

sertaron en elATitulo VIII del Libro LIII de las Basilicas un
conjunto de normas., Existen diversas opiniones sobre si el De
recho maritimo de los rodos formaba parte de las Basilicas o_
si habia sido introducido por algin glosador. Otras opiniones
son en el sentido de gque en los inicios del Siglo X, se reu--
nieron er un libre todas las reglas del derecho meritimo bi--
zantino. (15}

Probablemente podamos situar las Basilicas en el Siglo -
VIII. Estas tuvieron una gr&n.influencia no solo en el Medi~—
terranec oriental de donde tomaron Ios principios del derecho
maritimo; principios que se habian formado con la costumbre,-
al lado de ia ley romana, sino gue ademfs tomaron en cuenta -
los estatutos de las cindades adridticas.

Se observé a fines del Siglo XIT en la Italia meridional

el derecho pseudo-rodo, lilamsdo asi pazra distinguirlo de la ~

lex Rhodiz, de l2 cual ya se habian oéupa@o los romanos en su

(15) JOSE MARTA GARIBI UNDABARRENA, Derecho Maritimo Prictico,
Ed. Oficina Central Maritima, Madrid, 1958, p. 12.
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. lex Bhodia de jactu.(16)

E1l derecho maritimo de los rodos se dividia en tres par—-

tes:

1. Usos maritimos de los rodos;

2. Derecho maritimo; y

3. Derecho maritimo de los rodos extraido del Libro_
XI del Digesto. Esta parte fué la gue se insertdé em las Basili

cas,
Ia semejanza que existe entre la ley pseudo-roda y las 35

silicas, consiste en el hecho de gue algumas disposiciones de_-
la primera contrastan perfectamente con disposiciones andlogas
de las segundas. E1 punto de divergemcia es mucho muy importan
te y se refiere a la cuota de 1a averia. Ias Basflicas al -—
igual que la lex Rhodia de jactu del Digesto, imponian la cuo-
ta cuando se trataba de un szlvamento comin. La ley pseudo-roda
no distingufa el sacrificio voluntario de la pérdida fortuita:
Capltulo XXXI, parte 3a. "Si navi quid acciderit, om
nia quae salva supersunt in contributionem utrlnque
veniant. Si una nave se accidentara, todas las cosas

que se hubiesen salvado se distribuirdn entre ambas_
partes”.

Es natural que la aportacidn se efectuara pof parte de -~
los propietarios‘de la carga y de la nave.-Ademés, en el caso_
ée abordaje fortuito o culpable, vemos la primera expresidn de

la distribucién del riesgo en comdn frente a los peligros de -

(16) ¢. BONOLIS, Il diritto marittimo medievale nell?Adfiatieo,
Pisa, 1921, p. 59.
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la navegacidn, i
E1l Capitulo XXVI de la parte III, trata en particular del
abordaje y prescribe la responsabilidad en algunos casos. Es -

el capitulo titulado De la nave gue al pouesrse a vela choca y

causa dafios (De nave quae inter velificandum in aliam navem im
pingit, eamque damno afficit)., En este capitulo se indica que_
de dia es responsable la nave a vela que embiste a una nave —-
fondeada en el puerto., La abordante es responsable también en_
la noche, siempre y cuando que la nave a vela hubiera tenido -
encendido el fuego o hubiera hecho oir el pregén. Si ésta Ulti
ma no hubiera encendido las luces o indicado su presencia con_
el pregén, la culpa es suyaj; salvo que de parte de la abordan-—
te no hubiera existido error en la maniobra y hubiera tenido -
el vigia correspondiente.

Es mucho muy importante el hecho de gque en esta disposi--
cidn, por primera vez se sefiale la obligacidn de encender lu--
ces o tener sefiales luminosas durante la noche y la de emitir
sonidos acdsticos. Ademds, podriamos considerarse como bosque-
jo de un sistema que posteriormente nos llevaria a la presun—-
cién de la culpa.

Con toda seguridad podemos afirmar que el derecho mariti-
mo de los rodos sefiald y propagé.un nuevo e-importante paso en
el progreso del derechd maritimo y en especial, del abordaje .

También podemos afirmar que representa el trdnsito del derecho
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romano hacia las recopilaciones de los usos maqitimos de la -

Edad Media que a continuacidn desarrollamos.

IV, LOS ROLES DE OLERON.

Los Roles de 0Olerdén llamados tembién Leyes de Leyron o de
Olyroh, han sido nombrzdos asi por le isla de Olerén y no por-
que hubieran tenido Unicamente observancia en dicho lugar,'si-
no porgque probablemente la copia de la recopilacidén gue ha 1lle
gado hasta nuestros dias fué recopilada en Olerdén. Fo conoce-—-
mos con exactitud la época de su recopilacidn, pero existen mo
tivos para situarla en el Siglo XI,.

No se trata de una simple coleccidén de usos que tuvieron
vigencia en uﬁa determinada zon&a, sino gue contiene juicios y_
explicaciones de sus normas que por este mismo hecho demuestran
que fué una coleccidn elaborada.

No existen hoticiaS'exactas sobre el origen de la recopi-

lacidén; se piensa que es una traduccidn del Derecho maritimo -

de Wisby o de los Jugemens de Damme. SELDEN (17) sostiene que_

la recopilacidén se 1levé a cabo por encargo del rey Ricardo I,
quien la publicd como ley inglesa. En cambio, LEIBNITZ lz con-
sidera obra de Othdn de Sassonia, sefior de Olerdn. PARDESUS(18)

después de una minuciosaz investigacidn, pretende demostrar gue

(17) Cit. por BISSAIDI, ob. cit., p. 32.
(18) Ob. cit., t. I, p. 299.



la recopilacién es de origen francés ¥ que posteriormente a su
aparicién adquirié vigor en Inglaterra y en Espafia, siendo ofi
cialmente reconocida como ley.

En el dltimo periodo de las Sentencias de Olerdén, como —-

también se les conoce, se extendieron hasta Flandes en donde -

tomaron el nombre de Jugemens de Damme y por lo tanto, después

de unirse con otras disposiciones holandesas, pasaron al Bdlti

co en donde se les conocié con el nombre de Derecho de Wisby.
(19)

El nombre de la isla de Olerdén se encuentra Unicamente en
el titulo de la obra. En el texto se mencionan los puertos de
Burdeos y "de Ia Rochelle, asi como las costas de Bretafia y Nor
mandfa., Es posible que los principios de Olerén hayan tenido -
vigencia tanto en Burdeos como hasta en los puertos del norte,
en donde tomaron, como se menciond anteriormente, el nombre de
Jugemens de Damme y posteriormente, el de Derecho de Wisby. Re
petimos, gque tanto Espafia e Inglaterra los adoptaron como le-—
yes del Estado.

ROLIN afirma que en dos documentos del Siglo XIV se hace_
mencién sobre el estado del derecho de la navegacién en Fran—-
cia e Inglaterra. Estos documentos son los llamados Coutumier
d!Oleron, los gque no hay que confundir con los famosos Roles -

de Olerdén, y la Instruction what the Lord Admiral is to do at

(19) BISSALDI, ob. cit., p. 32.
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sea and land in time of warr. El primero contiene el derecho -
local de la isla de Olerén y el segundo, estd insertado en la_
parte mds antigua del Black Book.(20)

En el Siglo XVI se nota que el sistema de la distribucién
de los daﬁos cae en desuso en Inglaterra y que el principio ro
ﬁano de la responsabilidad fundado'én la culpa tenfa sobre la_
norma de la distribucidén de los dafios la supremacia. Después -
de algin tiempo, los juristas volvieron al sistema precedente.

(21) .
En la historia de los principios del derecho gue han regu

lado el abordaje maritimo, los Roles de Olerdén tienen una im--
portancia primordial. Ademds, sefialan el punto exacto en el —-—
cual la institucién se desprende del derecho comin romano para
formar un ius singulare, tanto que a través de la evolucidn —-
posterior aun persiste hasta nuestros dias.

La élara ¥y neta distincidn romana entre abordaje fortuito
¥y culpable, cede paso & una nueva doctrina gue distingue al --
abordaje culpable del no culpable, Del abordaje no culpable, -
se desprenfe una tercera figura juridica 6 sea, el abordaje du
doso que permanece en algunas legislaciones y cuya reglamenta-
cién estd baséda en el antiguo prinecipio del reparto de los da

fios, hasta encontrarla en la Convencidn de Bruselas de 1910.

(20) H. ROLIN, ob. cit., p. 129.
(21) Ividem, p. 162.
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Dicho principio se encuentra en .el a?ticulo 15 de la reco
pilacidn al sefialar que los dafios se repartirian por mitad en-
tre la nave y los cargadores, cuando el capitdn y la tripula——
cidn ae la nave que ha abordado a otra anclada en el puerto, -
juraren que el siniestro no se debid a su culpa ¥y, voluntad. Es
ta disposicidén tenia por objeto impedir gque una vieja na#e‘se_
metiera en la ruta de otra en mejores condiciones, con el pro-
pésito de abordarla y en consecwencia, recibir indemnizacidn,

Del texto de este articulo desprendemos, ante todo, que -

el reparto por mitad de los dafios (judicium rusticorum) se lle

vaba a cabo cuando no habia culpa comprobada. Si el abordaje -
era culpable, los dafios eran a cargo de la nave responsable —-
’ del siniestro. |

En segundo término, se dice que el ius singulare se apli-
caria en los puertos. Los Roles de Olerdn no contenian disposi
cién alguna para los casos de abordajes ocurridos en alta mar;
por lo tanto, nos inclinamos a creer que estos casos los some-
tian al derecho comin romano. ;

RIPERT (22) atribuye al espiritu de asociacidén la regla ~
del reparto de los daﬁ;s en partes iguales, como propia de los

mares nérdicos y que en la Edad Media tuvo las mdés variadas ma

(22) Droit maritime, Editions Rousseau et Cie., 4%me. ed., Pa-
ris, 1930, t. III, p. 207.
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nifestaciones. Sin embargo, consideramos que la distribucién -
de la riqueza no se basa en el simple espiritu de la asocia---
¢idén, pero si en la asociacidén en el riesgo y por lo tanto, en
la comunidad de los dafios, Es importante que los cargadores ——
también sufran los dafios, ya que esto traeria como resultado -
une distribucidn igual entre transportistas‘y cargadores en lo
que se refiere @ los peligros de la navegacifdn.

En las disposiciones subsiguientes, se mencionan diversos
aspectos sobre el abordaje, contenidos en los Roles de Olerdn:

Art. 16.- "En los lugares en donde el agua es baja,-
es obligacidn de la nave apartar el ancla a peticidn
de una nave vecina, si ve el peligro de que ésta dl-
tima vaya a daflarla. Si aguella se opone, es respon—
sable del dafio eventual., Para evitar en aguellos lu-
gares abordajes contra el ancla, es necesario gue --—
las naves coloquen boyas visibles en el lugar en don
de haya echado el ancla".

En su parte final, el articulo 25 es interesante respecto
al rigor que aplica en el castigo al piloto que pierde o extra
via la nave, Cuando el piloto declaraba bajo juramento respon-
der de la conduccibén y cuidado de la nave;. si éste la conducia-

a la destruccién, el capitdn, los marineros y los cargadores -

le podian impunemente cortar la cabeza.

V. I0S JUGEMENS Y LAS LEYES DE WESTCATELLE.
Mucho se ha escrito en relacidn a2 la incertidumbre que —-

existe sobre la priorided de los Roles de Olerén, de los Juge-—
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mens de Damme y de las Leyes de Westcapelle. Ciertos autores -
insisten en afirmar gque los Jugemens de Damme fueron importa--
dos de Francia por los Paises Bajos meridionales, directamente
o a través de Inglaterra. Las relaciones comerciales entre --
Flandes y Francia existian desde hacia mucho tiempo, pero tal_
vez es hasta el Siglo XIII cuando se desplazan hacia el mar.

El texto de los veinticuatro jugemens, juicios o senten--
cias, los cuales concuerdan perfectamente con los veinticuatro
primeros articulos de los Roles de Olerdén, no dejan lugar a du
da sobre su origen; mds aun si se tiene presente gue los Roles
estuvieron en vigor en algunos de los puertos de Francia, si--
gloé antes de que se extendieran hacia Flandes.

En Flandes tomaron el nombre de la ciudad de Damme y pos-—
teriormente, fueron reproducidos con el nombre de Leyes de -—-
Westcapelle y adoptados en Zelanda. (23) las copias’que hasta
nuestros dfas han llegado de las dos nuevas recopilaciones de_
normas, tienen el nombre de las ciudades en donde fueron publi
cadas.

Los veinticuatro articulos de las dos compilaciones, en -
vigor en aguella época en los Paises Bajos Meridionales y en —
Holanda, son literalmente iguales a los veinticuatro primeros_
articulos de los Roles de Olerdén.Los articulos 15 y 16 de los_

Jugemens de Damme y de las Leyes de Westcapelle, reproducen --

(23) PARDESSUS, ob. cit., %. I, p. 365.

26



con toda fidelidad los articulos correspondientes en los Ro——

les de Olerén.

VI. I10S USOS DE AMSTERDAM, ERCHUYSEN Y STAVERN.

las diversas ediciones de los Usos de Amsterdam, Enchuy——
sen y Stavern, también tomaron el nombre de la ciudad en donde
fueron reunidos. En el texto de la recopilacidn se citan dmica
mente algunos puertos holandese, asi como al de Amberes. En —-
efecto, los usos estuvieron en vigor en los Paises Bajos sep——
tentrionales.

No es posible establecer la épocz en la cual los princi—-
pios contenidos en los Roles de Olerén fueron llevados a Flan-
des, a través de los Jugemens de Damme. Desde hacia mucho tiem
po, la ciudad de Stavern mantenia relaciones comerciales con -
la de Damme y es muy probable, gue los usos maritimos de esta_
dltima ciudad en cuanto fueron adoptados, se hubieran formula-
do por escrito. Tanto la coleceidn de Stavern como la de Damme,
fueron de la misma época, Siglo XV, al igual que las de Amster
dam y Enchuysen. {24)

Los principios fundamentales son los mismos a los confeni
dos en los Roles de Olérén 0 sea gue, si el abordaje es culpa-

ble, la consecuencia del dafiec es a cargo de quien tuvo la cul-~

pa y si el abordaje no es culpable, se zeparten los dafios por_

(24) PARDESSUS, ob. .eit., . I, p. 395.
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partes iguales. ' .

El articulo 12 regula el abordaje en alta mar y el 13, lo
relativo al abordaje en los pueftos. El articulo 12 hace una_
diferenciacidn entre abordaje voluntario e involuntario y el -
articulo 13, prescindiendo del elemento de la responsabilidad,
establecia que en el abordzje ocurrido en los puertos, el dafio
se dividfa por partes iguales. Evidentemente eran reglas un po
co imprecisas y no nuevas, ya que se ejercia el judicium rusti
corum cuando no se probaba la culpa en el abordaje y la carga_
del dafio recaia en el autor del hecho culpable, cuando se pro-
baba que el siniestro habia sido ocasionado por su culpa.

El articulo 14 establecia la obligacidén de poner una boya
en el lugar en donde se encontraba el ancla para evitar que pu
diera dafiarse otra nave., Aun en este caso, suponiendo que no -
se precisare la culpa de la nave anclada, los dafios se dividian
por partes iguales.

En el articulo 32 se encuentra otra disposicidn que se re
fiere al abordaje: Si en el abordaje accidental una nave se va
a pigque con la carga, se valdan las cargas de las dos naves y_
se reparte el valor de la mercancia perdida, tomando éomo base
la suma del valor total de las dos cargas.

Por lo tanto, se calculaba el valor de las dos naves y -~
con base en esta estimacidn, se repartia tembién el valor de -

la nave hundida. La estimacién de las cargas y de las naves, -
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se hacia tomando en consideracién su valor anterior al sinies-
tro o accidente.

Los Usos de Amsterdam, Enchuysen y Stavern no son una. sim
ple traduccién de los Roles de Olerén. Indiscutiblemente deri-
van de ellos, pero sus diferencias nos demuestran que los Usos
evolucionaron en los diversos paises con el transcurso de los

afios.

VII. EL DERECHO MARITIMO DE WISBY.

Pambién se le conoce con el nombre de Ordenanzas de merca

deres y patrones de Wisby, ciudad situada en Suecia. Ciertos -

autores afirman que el Derecho maritimo de Wisby es la recopi-
lacién més antigua de derecho maritimo medioceval., En camﬁio, -
como ya lo hemos expresado cdn anterioridad, PARDESSUS sostie-
ne que todas las recopilaciones ndrdicas relativas a los usos_
y & los juicios del derecho maritimo, derivan directg o indi-——
rectamente de los Roles de Olerén.

En el Derecho maritimo de Wisby, los principios sobre —-—-
abordaje muritimo aun son los mismos y asf tenemos que, en el_
abordaje culpable o no culpable, los dafios son a cargo del au-
tor del siniestro o divididos por partes iguales."

Lé recopilacién de Wisby es un cdnjunto de normas de di--
verso origen. Su primera parte comprendé algunas disposicio=-

nes que ée encuentran en el Estatuto de Iubbeck; la traduceidn
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de los Roles de Olerdén se encuentra en su segunda parte y en -
la tercera, encontramos los Usos holandeses de Amsterdam. Este
conjunto de normas estd redactado en lenguas gética y alemana,
situdndosele en la primera mitad del Siglo XIV.

En la coleccidn no se hace mencidn al puerto de Wisby, en
virtud de que los recopiladores de la misma no se preocuparon
por cambiar ciertos términos que estaban contenidos en los ~—-
usos que evidentemente habian sido importados de otros paises.
Asi por ejemplo, en el articulo 49 gque reproduce el articulo -
12 de los Usos dé Ansterdam, se nota que lo gue se refiere al_
puerto de Amsterdam fué substituido por un puerto danés. Pero_
en 105 articulos subsiguientes, tales ccmo el 50 y el 15, se -
vuelve a mencionar a la ciudad de Amsterdam.

En su parte final de la recopilacidn se lee: "Ici finit -
le droit maritime de Gothlande, que tous les négocizns et pa--—
trons ont rédigé et fzit & Wisby pour gue tout le monde ait 2
s'y conformer". En efecto, el Derecho maritimo de Wisby tuvo -
autoridad hasta en 1oé lejanos puertos de Rusia. Por mucho ---
tiempo estuvo vigente en las ciudades gue no tenian ordenamien
tos maritimos propios y aun en aguellas que si contabaﬁ con le
yes propias, pero que no las respetaban.

En Holanda estos principios fueron también reproducidos -
en la Ordenanza del 19 de julio de 1551, en sus articulos 46,-

47 y 483 y en la Ordenanza de Felipe II del afio de 1563, en —-
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, .
los articulos 1, 2 y 3 del Titulo V. (25)

VIII. EL DERECHO MARITIMO DE HAMBURGO Y DE LUBBECK.

El Derecho maritimo de‘Wisby’no aportd a los mares del —-—
norte nuevos principios; confirmé las que ya estaban en la con
ciencia juridica dé las ciudades maritimas ¥ que ya se encon-——
traban reprodﬁcidos en los estatutos de aquellos puertos. Este

- fendmeno se observ$ en las Leyes de Hambrﬁgo y de Lubbeck, las
que con toda seguridad fueron anteriores a las de Wisby. De es
ta manera se esplica la razdén por la que los estatutos eran in
completoé y oscuros, puesto gue solamente hacian referencia a_
nociones comunes a todos 105 navegantes.

El Estatuto de Hamburgo del afio de 1270 (o tal vez de los
afios de 1276 o 1292), es su capitulo XXI establecia la regla -
del reparto de los dafios por partes iguales.; pero ya se intro
ducen normas de procedimiento gque debian observarse por parte_‘
de,;os autores del abordaje cuando juraban no tener culpa algu
na y por parte de la victima, cuando Jjuraba haber sufrido un -
dafio repentino. Si el autor del dafio no juraba, debié pagar -——
por completo el dafio. Sin haber sufrido algin cambio, estas ~-
mismas normas se trasmitieron al articulo IT del Derecho mari-
timo de 1306 y a log capitulos 47, 48 y 49 del Cdédigo de 1497,

también literalmente.

(25) PARDESSUS, ob. cit., . III, p. 333.
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Iubbeck, tal vez la ciudad mds importante de los mares —-—
nérdicos, después convertida en el centro de la Liga Ansedtica,
en un principio no se apartd del derecho comidn, ya que el res-
ponsable del abordaje debiaz pagar los dafics, & menos que jura-
ra gue no pudo evitar el siniestro; repartiéndose los dafios, -
en este Wltimo caso, por partes iguales entre las dos naves --
gue se abordaban. Asf lo expresan el capitulo CXXX1 del Cédigo
de 1240, el capitulo XXIII del Estatuto maritimo de 1299 y mds

tarde, también el Cd8digo oficial de 1586.

IX. EL DERECHO ANSEATICO.

Quienes tuvieran la oportunidad de leer las primeras le--—
yes maritimas y los estatutos mds antiguos de los puertos sep-
tentrionales, podrfan comprobar el peligro gue la pirateria re
presentaba para la navegacidn de esa época. Para defenderse re
ciprocamente de esa amenaza y al mismo tiempo, para garantizar
sus privilegios comerciales, hacia la mitad del Siglo XIII las
ciudades del norte empezaron a unirse en ligas gque se conocie-—
ron con el nombre de Hansen.(26)

Més tarde, aguellas ligas se fusionaron en una sdla as0o~-—
ciacidn que tom$ el nombre de Liga Ansedtica. Ia Liga que tam-
bién tenia cardcter politico y poder militar, alcanzé su médxi-

mo esplendor en los Siglos XV y XVI.

(26) PARDESSUS, ob. cit., t. II, p. 434.
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La ciudad de Lubbeck fué el centro de la Liga y ésta to_
ma de aquella diversas leyes, las que posteriormente dieron a
conocer en las otras ciudades asociadas. El primer receso an-
sedtico que contuvo disposiciones relativas al abordaje es el
de 1614, E1 Dereého de Wisby lo habia adoptado la ciudad de -
Tubbeck por medio de la Ley de 1586 y con toda seguridad, a =
través de esta ley se pasé al receso ansedtico la institucidn
del abordaje.(27)

Las normas que interesan nuestro estudio se encuentran -
en el Titulo X, que en la traduccidén de PARDESSUS se deﬁdmina:ut
"Des autres dommages qui arrivent aux navires par fautes, =—-
accidents, ou force majeure",(28)

El texto del articulo no dice nada nuevo con relacidn al
abordaje, ya que establecia que si dos naves a vela se aborda
ban y las tripulaciones juraban que el accidente habia sobre-
venido sin culpa de ellos, los dafios se repartian entre las -
dos naves,

Los articulos 2 y 3, contienen una disposicién relativa_
al abordaj. no culpable que se aparta totalmente de la regla_
de la distribucidén de los defios por partes iguales. La dispo-
sicidén se aplicaba en el caso de una nave en movimiento, ya -

se & vela o por habérsele roto el ancla, y en el caso de acci

(27) WAGNER, ob. cit., p. 48.
(28) oOb. cit., t. II, p. 551.
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dente ocurrido a una nave fondeada en el puerto. S5Si el aborda
je se debia a fuerza mayor,.los dafios se repartian entre las_
dos naves conforme a2 la decisidén de los drbitros.

El articulo 2 es interesante también, porque por primera
vez en la historia del abordzje se trata el tema de la respon
sabilided personal del cepitdn y de la del propietario de la_
nave. E1l capitdn que, por negligencia o imprudencia, provoca=
ba el abordajé, personalmente y de una menera ilimitada se ——
responsabilizaba por los dafios causados. Si no contaba con -
los medios suficientes, la nave contribuia al pago de los da-
fios, quedando exento‘cualquier otro bien del propietario.

E1 articulo 4 fijaba todavia la obligacidn de sefialar la
posicién de las anclas por medio de boyas, con el objeto de -

evitar dafios a las demés naves.(29)

X, LEYES MARITIMAS DE LOS PAISES SEPTENTRIONALES,

El judicium rusticorum, en el caso del zbordaje no culpa
ble, no se encontraba reproducido literalmente en el derecho_
maritimo de todos los paises septentrionales que practicaban_
la navegacidn, segun sefialaremos en pdrrafos posteriorés.

las Leyes de Berghen de 1274, tal no tuvieron vigencia -
en todos los puertos de Noruega, se mantuvieron fieles al de-

recho romano. E1 capitulo XVII del t{tulo relativo al aborda-

(29) PARDESSUS, ob. cit., t. II, ps. 551 y 552.
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je denominado Farmanna Egg'(BO) se estipulaba que cuando el -
abordaje sobrevenfa por la necesidad de evitar escollos, arre
cifes, rocas, etc., el autor del siniestro no estaba obligado
a responder por los dafios. Pero §i por el comtrario, el abor-
daje sobrevenia sin necesidad o justificacidn alguna, el res-
ponsable era condenado & una pena pecuniaria proporcional a -~
la gravedad de los dafios. Con el mismo nombre de Farmanna Log,
esta ley pasa de Noruega con loé emigrantes que llegaron has-
ta Islandia. E1 contenido de los articulos citados anterior--
mente, se encusntran en los capitulos XVIiI y XIX.

La distribucidn de los dafios por partes iguales, en el —
caso de abordaje acaecido enire naves en movimiento, nuevamen
te aparece en el Cddigo Maritimo sueco de Carlos XI del 12 de
junio de 1667.(31) Si una nave estd anclada, la nave que la -
avorda sin tener culpa, le paga la tercera parte de los dafios,
¥y no tiene derecho al resarcimienfo total de los mismos.

En el Derecho Maritimo danés de 1508, atribufdo al Rey -
Jugén (Kong Han's S¥ret), ya se encuentra la regla de la indem
nizacién de una tercera parte de los dafios.(32) E1 Derecho Ma

ritimo integrdé y modificd en alguras de sus partes al Derecho

(30) T. BEAUCHET, TLois Maritimes Scandinaves, (Sudde-Denmark-
Norvdge), trad. fran., Imprimerie Nationale, Paris, 1895,

p. XX,
(31) Ividem, p. X.
(32) Ividem, p. XVII.
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de Wisby, conocido y vigente en Dinamarca., Ademds, abrogé y -
substituyé los articulos 29 y 30 del Derecho de Wisby, gque —-
precisamente reglamentaban el abordeje meritimo. La nave que_
abordaba sin tener culpa, ahora veifaz limitada su responsabili
dad a2 una tercera parte de los dafios sufridos, siempre y cuan
do la tripulacidn prestara juremento sobre el hecho de que el
siniestro habia sido accidental.

El Derecho Maritimo de 1508 fué substituido en 1561 por_
el Cédigo Maritimo de Federico II.(33) Ia regla del Derecho -
de Wisby se adoptd para el caso de abordaje entre dos naves =-
en movimiento, siempre y cuando las tripulaciones‘juraran que
el abordaje habia sido accidental, dividiéndose entonces los_
dafios por partes iguales, segin el capitulo IV.

El capitulo IVI estipulaba la Qemisién a2 la decisidn de_
los drbitros, en el caso de un abordaje entre una2 neve en mo-
vimiento y una anclazda, pero a condicidn de que el siniestro_
tuviera su origen en une causa de fuerza mayor. De acuerdo —-
con el capitulo LVII, la solucidn anterior se apliczba al -—-
abordaje en el caso de gue la nave abordante estuviera en mo-
vimieﬁto por haber levado el ancla, A

El capitulo LVI también indicaba que el capitdn culpable
del siniestro, era responsable personal e ilimitadamente de -

81 ¥y que si sus medios no eran suficientes, a las victimas se

(33) L. BEAUCHET, ob. cit., p. XVIII.
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les indemniéaria con la misma‘nave, no asi con la carga. E1 -
Cédigo de Cristidn V de 1683,(34) en sus capitulos III y IV -
relativos al abordaje, no presentan ninguna innovacién.

En el Estatuto de Riga de 1672, basado en el Estatuto de
Hamburgo, se establecia que durante la noche las naves debe—-‘
rian estar provistas de linternas. Si una nave equipada con -
linternas abordaba a otra que no las portaba, se hacia acree-
dora a una indemnizacidn por los dafios sufridos..

Se procedia al reparto de los dafios por partes iguales,-
cuando los abordantes juraban no haber tenido culpa y haber -
sufrido dafios, respectivamente. La disposicién contenida en -
el articulo 21 del Estatuto de Hamburgo, era en el mismo sen-

tido.

XI. EL CONSULADO DEIL MAR.

Debemos volver al Mediterrdmeo, cuyas leyes mencionamos_
cugndo nos situamos en el Siglo VIII bajc el imperio de las -
Basilicas y el derecho pseudo-rodo. Los principios del dere——
cho romanc fueron vitales en los estatutos gque se formafon en
las ciudades marinas , constituyendo el derecho comun de ellas;
derecho que fué observado en los lugares en donde faltaban le

yes locales o en donde las leyes locales no disponian nada.

Los Estatutos de las ciudades adridticas, con excepcibn_

(34) BEAUCHET, ob. cit., ps. XIII y XVIII.
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del de Ancona, no mencionan concerniente al abordaje, lo que_
significa que el abordaje estéba regulado por el derecho co--—
min romano. A su vez, el Estatuﬁo de Ancona no mencionaba la _
responsabilidad del propietario de la nave y del piloto en -—-
los casos de abordaje culpable. La responsabilidad del piloto
estaba limitada a un porcentazje y en ningin caso sobrepasaba_
las cien liras., En czmbio, no existia responsabilidad cuando_ .
en la nave abordante se habia actuado con diligencia y cuida~-
do y por tanto, el abordaje se habia producido por accidentes
del tiempo.(35)

~Entre los Estatutos de los puertos del Tirreno, se en---
cuentra una disposicién sobre abordaje en el Constitutum de -

Pisa de 1160. E1l capitulo XXV titulado De damno navi dato ab

altera navi dél manuscrito de Pisa de 1342, repite la doctri
na romana gue fundabaz la responsabilidad en la culpa y la ——-
irresponsabilidad en lo fortuito.(36) Algunos autores afirman
que el Estatuto también fué conocido en Espafia. Las mismas —-
disposiciones se conservaron en los Usos de Valencia.

Por la importancia de sus principios y por su amplio cam
po de aplicacibén e influencia ejercida>durante siglos, no po-
demos pasar por alto otra coleccidén del derecho maritimo que_

surgid en el Mediterrdneo con el nombre de Consulado del Mar.

(35) BONOLIS, ob., cit., p. 579; WAGNER, ob., cit. p. 40.
(36) PARDESSUS, ob..cit., t. IV, p.'583.
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Se desconoce su origen y la époﬁa en gue apare¢ié esta -

famosisima obra. Es probable que se le pueda situar en el Si-
glo XII en algin puerto italiano, francés o espafiol. En reali
dad, existen diversas opiniones al respecto y asi, una opi-—
nidén digna de tomarse en cuenta es la de SCHATUBE (37), quien_
asegura que la coleccidén es originaria de Pisa y la sitida en_
el afio de 1660, En cambio, PARDESSUS afirma que fué recopila-
da en Marsella no antes del Siglo XIII y ROLIN, por su parte,
iﬁforma que se frata de una recopilacidén de la jurisprudencia
del Pribunal de Barcelona.(38)
A Lo Que si podemos afirmar es gque se trata de una reeopi—
lacidén de usos y costumbres elaboradas en beneficio de umn ——
cuerpo judicial (los Cénsules) y tal vez, sea légico y necesa
rio suponer gque los usos hayan estado en vigor a principio ——
del Siglo XII. El Consulado del Mar estuvo en vigor en todo -
el Mediterrdneo, pero su fama llegd mds alld, hasta Ingla———
terra.

En el Siglo XVII, el Receso Ansedtico de 1614 primero y_
nds tarde, la Ordenanza francesa de 1681, separaron el dere——
cho de los puertos mediterrdneos de los sélidos prinmcipios ro
manos y adoptaron el ius singulare, gue al extenderse hasta -

los mares ndrdicos, bajo diversos nombres y formas, alcanza-—-—

(37) Cit. por WAGNER, ob. cit., p. 57.
(38) WAGNER, ob. cit., loc. cit.
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ron tél supremacia que 11¢garon a asunir la caracteristica de
- derecho mar{timo comin. En Espafia, el Consulado del Mar perma
necid en vigor hasta el afio de 1829.

~Por lo tanto, el Consulado del Mar tiene el mérito de ha
ber conservado hasta el Siglo XVII, en el derecho maritimo me
diterrdneo, los criterios justos de la‘enseﬁanza romana. La -
obra se tradujo e imprimidé en todas las lenguas europeas. La_

edicibn de Barcelona de 1435 se titula Libre de Consolat de -

mar y la primera edicidn italiana, impresa en Venecia en 1539,

lleva el tftulo de Libro di comsolato nuovamente stampato e -

corretto.

El Consulado del Mar regulaba soiamente el abordaje —-—-
ocurrido en el interior de los puertos, pero en virtud de que
la regla a la cual se encontraban sometidos los abordajes no_
se apartaba del derecho comin, la limitacidén no tenia impor--
téﬁcia préctica. Los capitulos 197, 198 y 200 establecian la_
respohsabilidad de la nave que, estando anclada o en movimien
to, abordaba a otra fondeada en puerto, salvo que}la causa =--
del dafio hubiera sido por causa de fuerza mayor.(39)

En el capitulo 199 se referfa a la culpz comin y eﬁ este
punto, el Consulado del Mar se apartaba del derecho romano, -

que en ningin caso concedia al perjudicado el derecho de ser_

(39) P.B. BOUCHER, Consulat de la Mer, Chez Arthus—Bertrand,
Lib.; Paris, 1808, t. II, p. 295.
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indemnizado por el dafio sufrido y que quizd, situaba al abor¥
daje fortuito al mismo nivel que al abordaje por culpa comin.
Tn ambas hipdtesis, cada nave sqfria sus propios dafios.(40)

Con el Consulado del Mar se da un paco hacgia el concepto
modernc de la distribucidn de los dafics; no se estaciond en -
el reparto por partes iguales (judicium rusticorum), sino que
la tarea de la divisidn se confiaba a dos peritos, gquienes to
maban debida nota de las circunstancias del caso.

Los preceptos del Consulado del Mar, tal como se expresa
en el capitulo 248, fueron particularmente severés con los &i
gias de las naves quienes, si se dormian durante el servicio_
de vigilia, podian ser privados del pan y del vino; ser azota
dos ¥y bajadoé al mar; ser atados a una soga o en fin, ser -
arrojados al mar.(41)

De acuerdo con el capitulo 247, esta severidad tambidn -
alcanzaba al piloto, quien en caso de ser incapaz, podia ser_

decapitado sin intervencidn del juez.(42)

XIXI. ORDINANZA RELATIVA A TA MARINA DEL 24 DE AGOSTO DE 1681,
FRANCIA.

E1l gran nimero de recopilaciones de derecho maritimo, --

(40) PARDESSUS, ob. cit., t. II, p. 173.
(41) Ibfidem, p. 246.
(42) Ibidem, p. 241.
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oficiales y privadas, que se formaron y gue habian adquirido_
crédito en los puertos de los mares septentrionales y del Me-
diterrdneo, crearon una enorme confusidm ¢= principios con--—-
trastantes que convirtieron, aum mé£s, en inciertas y arbitra-
rias las decisiones de los magistrados en reiacién a los 1iti
gios de derecho maritimo, ‘

Para eliminar estos graves inconvenientes, Luis XIV, Rey
de Francia, en 1671 encargd a LAMBERT D'HERBIGNY, Marqués de_
THIBCUVILLE, sistematizara la materia. En el mes de agosto ~-
del mismo afio, vié la luz la famosisima Ordenanza sobre dere-
_cho maritimo.(43)

Se ignora el nombre del autor. Hay quienes se lo atribu-
yen a COLBERT, pero probablemente é1 solo fué el jefe de la -
comisién que se encargé de redactar la Ordenanza., VALIN (44)-

en su obra titulada Nouveau commentaire sur 1'Ordennance de -

la Marine du mois d'aofit 1681, afirma que el trabajo es obra_

de CLEIRAC, pero éste Ultimo lo niega.

Por su parte, PARDESSUS sostiene que es obra de un aboga
do cuyo nombre se ignora. No es cierto que las legislaciones_
de derecho maritimo hayan sido consultadas para la compila-——
cidén de la obra, peré si que la Ordenanza estd basada princi-

palmente en el Guidon de la mer, coleceidn privada de derecho

(43) BISSALDI, ob. c¢it., p. 45.
(44) Cit. por BISSALDI, ob. cit., loc. cit., n. 57.
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maritimo‘de; Siglo XVII.

En cuanto al abordaje, prevalecian los principios que a_
través de los Roles de Olerdn estabén asentados en calidad de
derecho comﬁn. Ias antiguas dispoOsiciones de casos particula-
res, dieron paso a dos articulos qué en su estructura confir-
man claramente la distincién entre abordaje cﬁlpable ¥y no cul
pable. PARDESSUS (45) nos proporciona los siguientes textos:

Libro III, Tit. VII art. X: "En cas d'abordage de_
Vaisseaux, le dommage sera payé également par les =
Navires qui l'auront fait et souffert, soit en —--
route, en rade ou au port". Art. XI: "Si toutefois
1l'abordage avoit été fait par la faute de 1l'un des
Maistres, le dommage sera réparé par celui gqui ---=
1l'aura causé".

La doctrina de los Roles de Olerdn estaba asentada en el
Consulado del Mar. Si no se probaba la culpa de una de las na
ves, los dafios se dividian por partes iguales entre las naves
(judieium rusticorum), excluyéndose la carga, tanto si el ——-
abordaje es fortuito cuanto si es consecuencia de culpa comun.
Hay autores que afirman que la Ordenanza iunicamente conside——
ré el abordaje culpable y el dudoso y que dejaba al derecho -
comin la regleméntacidn relativa al abordazje fortuito. Esta -~
clasificacidén tripartita del abordeje en la época de la Orde-
nanza, fué una anticipacidén de los principios éontenidos en -
el articulo 407 del Cédigo de Napoleén.

El propietario que debia responder del hecho del capitdn,

(45) Ob. cit., t. IV, p. 381.
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se liberaba de la responsabilidad con el abandono de la nave_
y del flete., Esta disposicidn pasd al articulo 216 del Cdédigo
de Comercio de Napoledn.

En la Ordenanza se encuentra por primera vez un concepto
juridico del abordaje, gue el Cédigo de Napoléon no reprodujo
y que posteriormente la doctrina ha abandonado. Segin la Orde
nanza, el abordaje no es solo la colisién entre dos naves, si
no también el choque de una nave contra un objeto cualquiera.
(Livro Vv, Tit. IV, Art. VIII).

Ta Autoridad Maritima debias indagar sobre las causas del
siniestro, con el objeto de comprobar si habia sido provocado
intencionalmente o‘a causa de la negligencia 0 impericia de -
la tripulacidn. (Lidbro IV, Tit. IX, Art. XVIII). Nos damos —-
cuenta que con esta disposicién, la Ordenanza marcd un nuevo_
paso en el campo de la prueba, arrojando la semilla que des-—-
pués germinard en la institucién de la investigacién maritima.

También es importante sefialar que para demandar la indem
nizacidén por dafios, se concedia a la victima el brevisimo tér
mino de veinticuatro horas después del momento del siniestro,
en caso de que el abordaje hubiera acontecido en puerté o en_
otro lugar, en donde el capitdn hubiera podido obrar. (Libro_
I, Tit. XII, Art. VIII). | ‘

Si el abordaje acontecia én alta mar ; en un lugar en ==

donde la demanda no podia ser'presentada inmediatamente, el -
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término empazaba a correr desde el momento en gue la nave en—
traba a puerto, en donde se encontraba la autoridad_comyetenr
te para darle entrada a la demanda, Esta disposicidén fué nue-
va en su época en las legislaciodes de derecho maritimo, pero
con toda seguridad sancionaba una circunstancia que efectiva-
mente era ya universalmente obserfada en la prdctica.
la Ordenanza tambidn llevé al Mediterrdneo estos nuevos_
principios, en cuyos puertos hasta entonces se habia estado a
lo dispuesto en el derecho romano por conducto del Consulado_

del Mar.

XIII. CODIGO DE COMERCIO DE NAPOLEON.

De la Ofdenanza de la Marina de 1681 se pasd al Cédigo -
de Comercio de Napoledn y de hecho, podemos asegurar que ef -
¢8digo es una derivacidén de la Ordenanza, A través de la ela-
boracidén de la doctrina, los capitulos X y XI del Libro III,-
Tit. VII de la Ordenanza, pasaron al art. 407 del Cédigo de -
Comercio de Napoledn. La doble clasificacién del abordaje, en
un intento de interpretar la Ordenanza, sentd las bases de la
futura doctrina que lo clasificd en fortuito, culpable y dudo
80,

El art. 407 del Qédigo napolednico que estuvo en vigor -
hasta que se promulgd la Ley del 15 de julio de.1915, desapa-

recié de la legislacidén francesa para convertirse asi, de ——
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acuerdo con los principios de la Convencidn de Bruselas del -

. 23 de septiembre de 1910, en el siguiente texto:
"En caso de abordaje entre'naves, si el aconteci-——-
miento ha sido purzmente fortuito, los dafios serdn
soportado por quienes los hayan sufrido., S5i el abor
daje se debid a la culpa de uno de los capltanes, =
el dafio serd pagado por quien lo ocasiond. Si exis-
te duda sobre las causas que dieron lugar al aborda
je, el dafio se reparard solidarizmente y en la mis-
ma prop0r016n para las naves gue lo hayan ocasiona-
do y soportado".

Francamente no podemos decir que la disposicidn tal y co
mo aparece en los términos del articulo, fuese del todo satis
factoria. En la primera parte del ariculo se nota el progreso
del Cddigo sobre la Ordenanza, el cual apartdndose de la tra-—
dicidn mediéeval, abandona el judicium rusticorum para el ca-
so de abordaje fortuito y vuelve a la lex Aquilia, Si el si-—
niestro es debido a un caso fortuito o a fuerza mayor, los da
fos son soportados por guienes los sufrieron. Lo incompleto -
del texto consiste en haber mencionado solamente el caso for-
tuito y omitido el de fuerza mayor, gue indudablemente debe -
ser comparado al caso fortuito.

El siguiente pdrrafo establece que si el abordaje es oca
sionado por calpa de uno de los capitanes los dafios deBerén -
ser pagados por guien los ha ocasionado. Respecto a la redac-
cién del articulo, conviene hacer notar la falta de propiedad

al mencionar la persona del capitdn y asimismo, atribuirle la

responsabilidad de los dafios. E1 abordaje puede gser ocasionado
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pbr culpa de un miembro de la tfipulacién, sin que por ello -
disminuya la responsabilidad de la nave culpable. La mala re-—
daccidén del pdrrafo, no debe influir en nuestrb énimo para ha
gernos pensar que en tal hipdtesis el armador no es responsa-
ble de los hechos del capitdn y de la tripulacién.

Esta disposicidn también podémos considerarla insuficien
te, porque no tomdé en cuentz el abordaje ocasionado por culpa
comin de las naves, caso gue ocurre frecuentemente. Sin embar
g0, la jurisprudencia francesa l1lené la laguna de la ley al ~
aplicar el derecho comin a esta hipétesis‘y al considerarla -
como una segunda presuncién después del caso fortuito., Asf, -
la jurisprudencia francesa credé la responsabilidad proporcio-
nal que guedaria, después, sancionada en la Ley belga del 21_
de agosto de 1879.

El judicium rusticorum pérmanece en la nueva figura del
abordajefdudbso, hipdétesis sumamente extrafla y especial que -
no se encuentra en ninguna otra figura de delito o cuasi-deli
to, la cual constituye sin fundamento; excepcidn en el campo
extra-contractual al principio fundamental de la obligacidn -
de protar la culpa del dafiante por parte del perjudicado que_
pretenda ser indemnizado.

En el abbrdaje dudoso se concede a las partes que no ob-
tienen la prueba de la responsabilidad de otros, la divisidn_

por partes iguales del dafio sufrido.
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I. CONGRESOS Y CONFERENCIAS INTERNACIONALES.
: -

Han sido numerosas las tentativas que se han realizado,-
durante un largo periodo de aﬁos,;para llegar a establecer -
una disciplina juridica uniforme que trate de evitar los con-
flictos de leyes ocasionados por la diversidad de legislacio-
nes propias de cada pais en lo que se refiere a la figura ju-

ridica del abordaje.

A. Congresos de Amberes, Bruselas y Génova.

las primeras conferencias internacionales de derecho ma-
ritimo no trataron el tema del abordaje. Bajo los auspicios -

de la National Association for the promotion of social scien-

ce, trataron lo relacionado a las averias y Reglas de York —-
(1862), que fueron aprobadas en Amveres (1877) y modificadas_
en Liverpool (1890).

Por primera vez el abordaje fué materia de discusidn en_
la Conferencia de Amberes de 1885 y despgés en la de Bruselas
de 1888, por interés del gobierno belga. Los primeros proyec-—
tos para dirimir los conflictos de leyes, se realizaron toman
do como base la ley del pabelldén de 1la nave. E1 pfoyecto fué_
aprobado por la Comisién Ministerial para la revisidn del Cé-
digo Comercial el 3 de julio de 1895, pero mo prosiguieron —-

los trabajos.
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En el Congreso de Génova de 1892, se propuso la forma—--
cidn de una magistratura internacional que conociera de las_
controversias relacionadas con el abordaje. asistenciz y sal-
vamento.

B. Reuniones del Comité Maritimo Internacional.

El trabajo de unificacidn del derecho maritimo recibid -
un impulso‘definitivo con la creacién del Comité Maritimo In-
ternacional (Amberes, 1897), el que de acuerdo con el articu-
lo primero de sus estatutos se prdponia, entre otras cosas, -
contribuir por medio de conferencias, publicaciones y otros -
trabajos, a la unificacién del derecho maritimo.

Bajo el impulso de Comité, las conferencias se siguieron
con ritmo acelerado: Bruselas, 1897; Amberes, 1898; Londres,-
1899; y Paris, 1900, Después de la Conferencia de Paris, el -
Reglamento Internacional relativo al abordaje, asistencia y -
salvamento quedd en firme dentro de la orden del dfa de cada_
conferencia. Los proyectos de las convenciones anteriores se_
aprobaron ya en la Conferencia de Hamburgo de 1902.

Posteriormente, el 18 de marzo de 1937, se inaugurd en -
Parfs la XIX Conferencia del Comité Maritimo Internscional —-
que tuvo por objeto establecer normas encaminadas a unificar_
la competencia penal y civil en materia de abordaje.

Sobre la competencia civil, se establécié que las accio-

nes provenientes del abordaje, se intentarian, a eleccidn del
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demandantes
a) ante el tribunal del domicilio del demandado o del ——

puerto de matricula del navio demandado;

i

b) ante el tribunal del lugar donde el navio demandado

H

ha sido embérgado, aun en los casos en los cuales, antes de
la iniciacidén de la accién, hayé sido levantado el ambargo me
diante caﬁcién;

c) ante él tribunal del lugar del abordaje, cuando este
dltimo se ha producido en aguas territoriales.

En cambio, tratdndose de la competeﬁcia penal en materia
de abordaje, se establecid que el capitdn, asi como toda per-
sona al servicio del navio que fuese por entero o parcialmen-
te responsabie, no podria ser peréeguido, a titulo penal o —--
disciplinario, sino ante los Tribunales del Estado cuyo pabe-—
11én lleva el navio en el momento del abordaje u otro acciden

te de la navegacién.

C. Convenio de Bruselas para la Unificacidn de -~

ciertas Reglas en Materia de Abordaje, 1910.

Ta Conferencia Diplomdtica de Bruselas, realizd cuatro -
reuniones comprendidas entre los afios de 1905 a 1910, para fi
nalmente culminar en la Convencidén de Bruselas realizada el -
23 de septiembre de 1910, en la cual estuvierom represantadas

veinticuatro naciones. Podemos afirmar que a partir de esta -~
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Convencidn, quedd establecida una verdadera ley internacional,
aprobads universalmente y a la que numerosos paises han adap-
tado su legislacidn interna,

Por considerarlo de verdadero interés para el desarrollo
del presente trabajo, a continuacidn transcribimos integro el

texto de la Convencidn de Bruselas:

Art., lo. las disposiciones que regulan las indemni
zaciones debidas a consecuencias de los daflos causa
dos & los bugues y a las cosas 0 personas gue se ha
llaren a bordo, se aplican sdélo en caso de abordaje
sobrevenido entre bugues de mar, o0 entre buques de
mar y barcos de navegacidn interior, sin que deba =
tenerse en cuenta las aguas en que el abordaje se -
haya producido.

Art. 20. En caso de abordaje fortuito o debido a -
un caso de fuerza mayor o si existiesen dudas acer-
ca de las causas del abordaje, los dafios serdn so—-
portados por quienes los ha yan experimentado. Esta_

disposicidn se aplica también en circunstancias en

que los bugues o uno de ellos esté fondeado en el =
momento del accidente,

Art. 30. B5i el abordaje se debe a falta cometida -
por uno de los bugues, el que lo ha causado debe re
parar el dafio.

Art. 40, Si la culpa es comin, la responsabilidad_

de cada uno de los buques es propor01ona1 a la gra-
vedad de las culpas respectivamente cometidas; pero
si a pesar de ello, segun las circunstancias, no —-
fuera posible establecer la proporcibn o aparecie—-—
ran equivalentes las culpas, la responsabilidad se_

dividird por pertes iguales. Los dafios causados, --
bien a los buques, bien a su cargamento, bien a los
efectos u otros bienes de la tripulacidn, de los pa
sajeros o de ‘otras personas gue se hallaren a bordo,
serén ,& cargo de los buques culpables en igual pro-
porcidn, sin solaridad respecto & terceros. Los bu-
ques responsables responden también respecto de ter
ceros, de los perjuicios causados por muerte o herl
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das, salvo el recurso del que ha pagado una parte -
superior a la que, conforme a lo dispuesto en el —-
primer apartado del presente articulo, debe defini-
tivamente soportar. ILas legislaciones nacionales de
ben determinar, en lo que concierne a este recurso,
el sentido y los efectos de las disposiciones con-—-—
tractuales o legales que limitan la responsabilidad
de los propietarios de los navios respecto de las -
personas que se hallasen a bordo.

Art. 50. La responsabilidad establecida anterior-—-
mente subsiste en el caso en que el abordaje ocurra
por culpa del piloto y aun cuando el empleo de éste
fuera obligatorio.

Art. 60. Ia accidn para la reparacidn de dafios su-
fridos a consecuencia del abordaje, no estd subordi
nada a ningin protesto ni a ninguna otra formalidad
especial, No habrd lugar a considerar presuncidn le
gal de culpa en cuanto a la responsabilidad por —-—-
abordaje. i

Art. 7o. Tas acciones por reparacidén de los dafios_
prescriben a los dos alios a partir del accidente .
El plazo para intentar las acciones permitidas en -
el pdrrafo tercero del articulo 4o. serd de un afio.
Esta prescripcidn no correrd sino desde el dia del

pago. las causas de suspensidn y de interrupcidn de
estas prescripciones se determinardn por la ley del
tribunal que entienda en la accidn. Las altas par—--—
tes contratantes se reservan el derecho de admitir

en sus legislaciones, como prdérroga de los plazos —
anteriormente fijados, el hecho de que el bugue de-—
mandado no haya podido ser embargado en las aguas -
territoriales del Estado en el cual el demandante -
tiene su domicilio o bien su establecimiento princi
pal. .

Art. 8o. Despuds de un abordaje, el capitdn de ca-
da uno de los bugues gque hayan chocado estard obli-
do, y siempre que pueda hacerlo sin peligro para su
bugue, para la tripulacién o sus pasajeros, a pres-—
tar asistencia al otro buque, a su tripulacibén y a

sus pasajeros. Estd también obligado en la mitad de
lo posible a dar a conocer los puntos de donde pro-
cede y a donde se dirige. El propietario del navio

no es responsable de la contravencidn del capitdn =
a esta disposicién. :
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Art. 9o0. las altas partes contratantes cuyas legis
laciones no repriman las infracciones del artlculo

anterior, se obllgan a adoptar O proponer por sus -
cuerpos legislativos respectivos las medidas necesa
rias para gue dichas infraccion<zs sean reprimidas .
Ademds, se comunicardn, tan luego como puedan hacer
lo, las leyes y reglamentos qus se hubieran dictado
o gque se dicten en 1o sucesivo ea sus Estados para_

el cumplimiento de 1z disposicidén anterior.

Art. 10o. Bajo reserva de ulteriores convenciones,
se conviene gue las presentes disposiciones no afec
tan las reglas estatlecidas sobre la 11m1tac1on de”
la responsabilidad de los propietarios de navios,
como tampoco las obligaciones gue resulten del con-
trato de transporte o de los demds contratos.

Art, llavo. Ia presente convencidn no se aplica a
los ouq ues de guerra ni a los bugues de un Estado -
que estén exclusivemente afectados a un servicio pid

blico.

Art. 12avo, Las disposiciones de esta convencidén -
se aplicardn a todos los interesados, cuando los bu
ques pertenezcan a los Estados de las altas partes
contratantes, y en los demds casos previstos en las
leyes nacionales, quedando entendido: primero, que_
regpecto de los interesados perten801entes a un Es—
tado no contratante, la aplicacidn de dichas dispo-
siciones podrd ser subordinada en cada uno de los -
Estados contratantes a la condicidn de reciprocidad;
segundo, segundo, gue cuando todos los interesados_
pertenezcan al mismo Estado del Tribunal que Jnga,
serd aplicable la ley nacional y no le convencidn.,

Art. l1l3avo. Ia convencidn se extiende a la repara-
cidn de los dafios que, sea por ejecucidn, sea por -
omisidn de wuna maniobra, sea por inobservancia de -~
los reglamentos, un bugue cause a otro bugue o bien
a_cosas 0 a personas que se hallen a bordo, aun en_
el caso de no haber existido abordaje.

Art. ldavo. Cada una de las partes tendrd la facul
tad de motiver la reunidn de una nueva conferenc1a

después de tres afios de entrar en vigencia el pre--—
sente convenio, con el fin de buscar las mejoras --—
que puedan introducirse y principalmente para exten
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der la esfera de su aplicacién. La potencia que hi-
ciera uso de esta facultad, deberd notificar su in-
terds a las demds pOuen01as por intermedio del go-—
bierno belga, que se encargard de convocar la confe
rencia a los seis meses.

Art. 15avo. TLos Estadds que no han firmado la pre-
sente convencidn, podrdn adherirse a ella si lo so-
licitaran. Esta adhesidén se notificard por via di--
plomética al gobierno belga y por éste a cada uno -
de los demds gobiernos de las partes contratantes,
y producird sus efectos un mes despuds del envio de
la notificacidn por el gobiernmo belga.

Art. lbavo., Ia convencidn serd notificada. Pasado

un afio a mds tardar, del dfa de la firma de la con-—
vencidn, el gobierno belga se pondrd en relaciones

con los gobiernos de las altas partes contratantes
que se hayan declarado prontos a ratificarla, con -
el fin de decidir si hay lugar a que se pongan en —
v1gor. Las ratificaciones, llegado el caso, se depo
sitardn inmediatamente en Bruselas 3 la convencidn_

producird sus efectos un mes aeapues del depdsito .
E1 protocolo quedard abierto un afio mds, & favor de
los Estados representados en la conferencia de Bru-
selas.

Art, 1l7avo. ZXEn caso de gue algunas de las Dartes -
contratantes denunciase la presente convenC1on, la
aenun01a no producird sus efectos sino un afio deg——
pués del dia en gue hubierz sido notificada al go—-
bierno belga y la convencidn guedard en vigor para_
las otras partes contratantes.

Art. adicional. Por dercgacidn del articulo 16, se
entiende que la disposicidn del articulo So. que fi
ja la responsabilidad en caso de abordaje causado =
por culpa de un piloto obligatorio, no entrard en -
vigor de pleno derecho sino cuando las altas partes
contratantes se hayan puesto de acuerdo sobre la 1i
mltac1on de la responsabilidad de los propletarlos
de navios.

Esta convencidén tiene por objeto llegar a la ley iunica;-

de manera que en el campo internacional existe una sola norma
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la que surge de la Convencidn.

Respecto a los problemas gue surgen con motivo del abor-
daje, nuestra legislacién aplica tanto las disposiciones con-
tenidas en la Convencidn de Bruselas de 1910, como las expre~
sadas en la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos y demds le
yes supletorias, de acuerdo con el art. 6o0. de ésta Ultima or
denanza juridica.

Ahora bien, ; en qué casos deberd aplicarse la Conven-——
éién y en cudles otros la Ley'de Navegacidén y Comercio Mariti .
mos 7

De acuerdo con nuestra opinién, se deberd aplicar nues—-
tra propia legislacidn en los siguientes casos:

a) Cuando el abordaje se produzca entre dos bugues de --
bandera mexicana.

b) Entre una nave de bandera mecicana y una extranjera,-—
que no se hubiere adherido a la Convencidn.

¢) Entre dos naves de bandera extranjera, siendo ambas o
una de elles no adherente a la Convencién.

En cazmbio, consederamos que deberd aplicarse la Conven—-
e¢idén de Bruselas: .

a) Entre un bugue mexicano y um extranjero, adherido a -
la Convencidn.

b) Entre dos bugues extranjeros de E;tados gue se han ad

herido o ratifiecado la Convencién. Debverd tratarse de dos bu-
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ques de mar o uno de mar y otro fluvial.

D. Convencidén de Bruselas sobre Inmunidades de los
Bugques de Estado, 1926. .

Después de numerosas reuniones realizadas por el Comité_
Maritimo Internecional, desde 1922 hasta 1926, se adoptaron -
las reglas a seguir en los casos en gue el abordaje tuviera -
lugar entre buques pertenecientes a un Esta&oiy los de propie
dad privada, de distinto pabelldn. ‘

Esta Convencién establecia que los bugues de mar pertene
cientes o explotados por algin Estado, los cargamentos que -
fueran de su propiedad al igual que los cargamentos y pasaje-
ros transportados por esbos buques, gquedarian sometidos a las
mismas reglas de responsabilidad y a las mismas obligaciones_
que se aplicaban a los buques, cargamentos y armamentos priva
dos. '

Tales responsabilidades y cbligaciones, deberfan someter
se a la competencia de los tribumales que conocieran de los -
casos concernientesYa los bugues de comeicio pertenecientes a
particulares, pudiéndose ejercer las mismas acciones judicia-
les procedentes para las naves de propiedad privada.

Sin embargo, no podian ser objeto ﬁe embargos, seCues-———
tros o detenciones originados por un procedimiento judicial:-

los buques de guerra, los yates de Estado, los buques de vigi
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lancia, los buques—hospitales, los navios auxiliares, los de_
aprovisionamiento y demds bugues pertenecientes a un Estado o
explotados por él y afectados, exclusivamente, a un servicio_
gubernamental y no comercial. Esto nc significa que guedaban
excluidos de toda responsabilidad, en virtud de que los afec-
tados tenian derecho de reclemar ante los tribunales competen
tes del Estado al que pertenecia el bugue o al que lo explota
ba, sin que el Estaco afectado pudiera prevealecerse de su in-
munidad respecto a las acciones originadas por el abordaje.
Estas regles también se aplicevan en los casos de carga-—
mentosktransporta os a bordo de bugues comerciales, cuyo fin

era gubernamental y no simplemente comercial.

E. Congresos Sudamericancs de Derscho Internacio -
nal Privado. ’

Los tratados celebrados en el Primer Congreso Sudamerica
no del Derecho Internacional Privado, celebrado el 25 de agos
to de 1888 en la ciudad de Montevideo, tuvieron gran importan
cia para el dgrecho latino americano. Entre estos tratados y_
por lo que se refiere al abordaje, el Tratado de Derecho Co--
mercial Internacional en su Titulo IV contenia disposiciones
sobre chogues, abordzjes y naufragios en los siguientes arti-

culos:
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Art. 11. ©Los choques y abordajes de bugques se ri--
gen por la ley del pais en cuyas aguas se producen_
¥ quedan sometidos a la jurisdiceidén de los tribunz
les del mismo. .

Art. 12. Si los chogues y abordzjes tienen lugar -
en aguss no jurisdiccionales, la ley aplicable serd
la de la nacidn de su matricula.-S5i los buques estu
viesen matriculados en distintas naciones, regird -
la ley del Estado mds favorable al demendado.-En el
caso previsto en el inciso anterior, el conocimien-
to de 1la causa corresponderd a los tribunales del -
pais a que primero arriben.-Si los bugues arriban a
puertos situados en distintos palses, prevalecerd -
la competencia de las autoridades que prevengan en_
el conocimiento del asunto.

Art. 13. En los casos de neufragio serdn competen-—
tes las autorigdades del territorio maritimo en que_
tiene lugar el siniestro.-3i el naufragio ocurre en
aguzs no jurisdiccionales, conocerdn los tribunales
del pais del pabelldn del bugue o los del domicilio
del demandado en el momento de la iniciacidn del --
juicio, 2 eleccidn del demandante.

Posteriormente, con motivo de la conmemoracidén del 50 ——
Aniversario de la celebracidn del Primer Congreso Sudamerica-—
no, una segunda sesién correspondiente al Segundo Congreso -—-
Sudamericano tuvo lugar en la ciudad de Montevideo el 6 de —-
marzo de 1940, En el mismo, se concertaron tratades de gran -
importencia y se recomendaron modificaciones fundamentales pa
ra poner al dia los tratados anteriores discutidos en el Pri-
mer Congreso.,

Los tratados introdujeron innovaciones y en el Titulo II
denominado De los Abordajes del Tratado de Navegacidén Comer--

cial Internacional, se adoptd como terminologfa definitiva la

palabra abordaje, por considerarla que definfa con precisién_
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jurfidica el hecho que estudio esta institucidn. Este titulo -
contiene diversas disposiciones sobre la ley aplicable y so——
bre la competencia de los tribunéles que deberdn intervenir - -
en los distintos casos:

Art. 5. Los abordajes se rigen por la ley del Esta
do en cuyas a%uas se producen y quedan sometidos a_
la jurisdiccidn de los tribunales del mismo.

Art. 6. Si el abordaje se produce en aguas no ju—-
risdiccionales, entre bugues de la misma nacionali-
dad, serd aplicable la ley de la bandera, y los tri
bunales del Estado a que ésta corresponda tendrdn =
jurisdiccidén para conocer de las causas civiles y -
penales derivadas del abordaje.

Art. 7. BSi el abordzje se produce en aguas no ju——
risdiccionales entre buques de distinta nacionali--
dad, cada buque estard obligado en los términos de_
la ley de su bandera, no pudiendo obtener mds de 1o
que ella concede.

Art. 8. En el caso del articulo anterior, las ac--
ciones civiles deberdn intentarse, a eleccidn del -
demandante:-a)Ante los jueces o tribunales del domi
cilio del demandadojb)Ante los del puerto de la ma-—
tricula del buquejc)Ante los que ejerzan jurisdic-—-
cidén en el luger en donde el buque fué embargado en
razén del abordaje, o hiciera su primera escala, o

arribare eventualmente. -

Art., 9. En igual caso, los capitanes u otras perso
nas al servicio del buque, no pueden ser encausados
penal o disciplinariamente, sino ante los Jjueces o

tribunales del Estado cuya bandera enarbolaba el bu
que en el momento del abordaje. -

Art. 10. Todo acreedor, por causa del abordaje, —-—
del propietario o zrmador del bugque, puede obtener

su embargo judieial o su detencidn, aunque esté prd
ximo a2 partir.Este derecho puede ser ejercido por =
los nacionales o los extranjeros domiciliados en =-
cualquiera de los Estados contratantes, respecto de
los buques de nacionalidad de alguno de dichos Esta
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dos, cuando se encuentran en la jurisdiccidn de los
tribunales del otro.-El procedimiento relativo al -
embergo, al levantamiento o a la detencibn judicial
del bugue y los incidentes & ave puedan dar lugar,-—
estdn sujetos a la ley del juez o tribunal que orde
né tales medidas,

Art. 11. las precedentes disposiciones sobre abor-
daje se extienden a la colisibn entre buques y cual
guiera propiedad mueble o inmueble, y a la repara——
cidén de los- dafios causados como consecuencia del pa
saje o navegacidén de un bugque por la proximidad del
otro, aun cuando no exista contacto material.

F. Convenios Internacionales para la Unificacidn -

de ciertas Regles relativas a las Competencias Civil y Penal

en Materia de Abordaje y otros Acontecimientos de la Navega -

Son dignos de mencidén los Convenios del 10 de mayo de —-
1952 sobre competencia penal y civil en materia de abordaje,-
aun cuando no resuelvan las cuestiones dificiles gque en todos
los casos puedan presentarse, podemos asegurar que evidente——
mente representan un gran avance hacia la uniformidad del de-
recho maritimo en esta materia.(46)

LaS'soluciones de dichos convenios son, en competencia -
civil, las siguientes:

En el articulo lo. se faculta al actor a demandar, ante_
la residencia habitual del demandado o una de sus sedes comer

cialess ante el tribunal del lugar donde se haya embargado el

(46) FRANCISCO FARIFA, Derecho Comercial Mar{timo, Bosch, Ca-
sa Edit., 2a. ed., Barcelona, 1956, t. III, p. 1ll.
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barco demandado y otro barco perteneciente al mismo demandado;
o donde pudo ser embargado y el deﬁandado dié una caucidn en_
garantiaj o ante el tribunal del Estado dcnde se prbdujo el -
abordaje, en puertos o aguas interiocres.

El segundo apartazdo del articule primero, expresz gue el
demandante serd gquien pueda elegir en qué lugar de todos los
' gue se mencionan se entablaré la accién. Por supuesto que al_
" demandzante no lo estd permitido promover una nueva accidn en_
contra del mismo demandado sobre los mismos hechos en otra ju
risdiceién diferente, a no ser que se desista de la accidn --
que entabldé en primer lugar. En la prdctica, ésto da lugar a
enormes dificultades gque en vez de facilitar la resolucidn de
los problemas los dificultan. Por ejemplo, en los casos de —-
abofdajes ocurridos dentro de aguas territoriales, los Esta--
dos se declarardn competentes aun cuando el demandante los ha
ya o no declarado asi.

E1l articulo 20. admite que las partes, una vez de acuer-—
do, pueden declarar competente un tribunal gque en si no lo —-
sea o0 pueden someter su litigio al libre arbitraje.

De acuerdovcon el arficulo 3o0., las demandas subsidia-—-
rias gque puedan dgrivarse del abordaje pueden ser sometidas -
al tribunal que conoce del asunto principal, entendiéndose ==
gue no necesariamente tienen que ser sometidas a dicho tribu-

nal o sea, gue del asunto principal puede conocer un tribunal
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.y otros tribunales diferentes, incluso de diferentes naciona-—
’lidad, pueden conocer de las demandas nd principales.

En el caso de que existan varios demandantes, cualgquiera
de ellos puede entablar accidn ante el tribunal ante el cual
cualquiera otro demandante haya demandado por los mismos he--—
chos y en el mismo caso. Cualquief tribunal que haya sido de—
clarado competente por las disposicioqes de esta Convencidn,-
estard facultado para conocer y ejercer jurisdiccidn bajo sus
leyes por otras acciones derivadas del mismo accidente.k

El,érticulo 4o0. taxativamente expresa que se admitird ac
cidn poi dafios causados & otro bugue, 0 @ las personas emn é1_
a bordo, por cualquier infraccidn de reglamentos, aun en el -
supuesto caso de que el abordaje no hubiera sobrevenido. ,

Por lo que toca a la materia penal, la Convencidn consta
de 12 articulos, siendo las principales disposiciones las si-
guientes: ‘

Con relacién a la jurisdiccidén penal en materia de abor-
dajes, el articulo lo. establece categéricamente que los éumg
rios o expedientes instruidos para la averiguacidn de las res

ponsabilidades penales o disciplinarias del capitén o de la -

tripulacidn del buque, deberdn hacerse ante las autoridades
administrativas o judiciales del Estado cuyo pabellén lleve -
el buque en el momento del abordaje. '

El articulo 20.. expresa que no se podrd detener ni demo-
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rar ni arrestar, a ningin bugue por otras autoridades gue no_
sean las de su pais; si la detencidn, arregto o demora, tiene
como fin la investigaéién de 1as’responsabilidades penales en.
que haya podido incurrir. .

‘ Bl articulo 40. se refiere al campo de aplicacidn, pues~-
to que los abordajes u otros acontecinientos de la navegacién
que ocurran en puertos, radas o en aguas interiores, no esta-
rdn a lo dispuesto en el Convenio.

El articulo 50. hace mencidn al arbitraje y los siguien-
tes, 6 al 12, a los trdmites de firma, a las adhesiones, a la
posible denﬁncia, ete.

Segun la opinién de GARIBI UNDABARRENA(47), esta Conven-
cidén no solucioné nada en absoluto, sino gue simplemente eX—-
piesé lo que ya se conocia: "que la jurisdicecién penai en ma-
teria de colisiones pertenece sieﬁpre al Tribupal o a los Tri
bunales propios de la nacidn a gque el bugue pertenece”,

En el mismo sentido, el contenido del pdrrafo 1 del ar--

ticulo 11 de la Convencidn sobre lé Alta Mar, de acuerdo con_

el Decreto publicadoc en el Diario Oficial del 19 de octubre -
de 1966.
las reglas adoptadas‘pér las diversas legislaciones ma:i

timas, respecto a la competencia penal, en materia de aborda-

(47) Ov. ecit., p. 352.
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je, presenta aspectos muy complejos, ya que las legislaciones
nacionales aparecen en manifiesta contradiccidén. Ademds, los_
principios generales son inciertos y en los diferentes casos_
en gque se ha planteado el problema, no ha habido una solucidn

prédctica y uniforme,

G. Reglamento Internacional pafa prevenir jos Abor
dajes en el Mar, 1948.

En la Conferencia para la Seguridad de la Vida en el Mar,
celebrada en Londres el 10 de junio de 1948, se¢ adoptaron las
Reglas Internacionales para prevenir lostbordajes en el Mar,
aceptadas por nuestro pais el 18 de noviembre de 1949 y publi
cadas en el Diario Ofiecial del 30 de enero de 1954. En su &—

esencia, este Reglamento es idéntico al Reglamento para evi-—-—

tar los Abordajes en el Mar, publicado en el Diario Oficial -
del 28 de mayo de 1932.

El Reglemento Internacional para prevenir los Abordajes
en el Mar, consta de 5 partes. La Parte A en su articulo dni-
co trata de preliminares y definiciones, tales como:

I. Ia palabra "bugue” designa todo flotador de cual———-

guier naturaleza que sea, excepto los hidroaviones amara

dos, utilizados o susceptibles de ser utilizados como me

dio de transporte sobre el agua.

IX. Ia palabra "visible", aplicada a las luces signifi-~
ca visible de noche oscura y con atmésfera clara.

X. ILa expresién "sonido corto® significa un sonido de -
una duracién aproximada de un segundo.
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XI. Ia expresidn "sonido largo" significa un soni-
do de una duracidn de cuatro a ‘seis segundos.

El Reglamento en su Parte B, de la Regla 2 a la 15, tra-
ta de luces'y marcas. En cambio, la Regla 16 se refiere a la_
moderacidn de velocidad en tiempo de niebla.

Tas Reglas contienen disposiciones re;ativas a las luces
que deben permanecer encendidas abordo pare prevenir colisio-
nes, de acuerdo con la clase de buques y la situacibn en que_
se encuentren. En la Regla 2 hasta la 13, se detallan las dis
tintas luces que deben llevar los buques y su distribucién.

Los vapores deben llevar, en principio, una luz blanca -
brillante en el palo trinquete o a proa de 81, y si carecen -
de ﬁalo trinquéte en la parte de proa del bugue y otra mds a_
poﬁa, si tienen mds de 150 pies de eslora; una luz verde a es
tribor y’ﬁna roja a babor. La luz blanca debe tener wn alcan-
ce minimo de cinco millas y la luz verde deberd ser visible a
una distancia minima de dos millas, al igual que la luz roja.
A los remolcadores se les exige lo mismo.(Reglas 2 y 3).

Dos luces blancas, brillantes, o ires, en la misma linea
vertiqal, indican gue un bugue remolca a otro, o a un tren de
remolgue, ekcediendo de 183 metros (Regla 3).

Dos luces rojas, visibles en todas direcciones, colocadas
en la misma vertical, indican gque.el buque no es duefio de su_

maniobra (Regla 4, a). Tres luces en vertical, la de en medio
blanca y las otras dos rojas, visibles en todas direcciones,-
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indican un buqué ocupado en ten&er 0 recoger cables telegréii
cos {Regla 4, D).

Los veleros navegando y los buques remolcados llevan uni
camente las luces roja y verde a baborjy estribor (Regla 5).

Ademds, hayvluces peculiares«para vapores de menos de 40
toneladas, para botes y embarcaciones menores tReglas 6y 7):
Para los barcos prdcticos (Regla é); para las embarcaciones -
de ?esca (Regla 9); para el caso de un bugue gue es alcanzado
por otro (Regla 10); para el buque fondeade (Regla 11) y seﬁg‘r
les esﬁeciales para llamar la atencidn, tales como ldmparas -
de destéllos, pistola de sefiales o bengalas o el uso dé gefia-
les detonahtgs o cualquier otra sefial acdstica distinta a las
indicadas en otros enunciazdos del Reglamento (Regla 12).

Eiisten también luces de cardcter especial, distintas a_
las de rumbo, cuando se trata de bugques anclados o en general,
cuando no estén‘navegando debido a cierta clase de trabajos -
que realizan. Pueden‘tener una sola luz blanca encendida 0 ——
bien, dos luces blancas en linea vertical, segdn el caso.

En consecuencia, podemos afirmar al igual que FARINA(48)
que "la ausencia de’luées de situacidn éoﬁstituye una flagran
‘te infraccién de los reglamentos y hace incurrir al buque con
traventor en una éulpa grave, cuya constatacidn es elemental

para aquel a quien puede beneficiar. Pero es preciso, parz la

(48) Obc ,Cit.' to III, P‘o 64-

66



deduccién de respohsabilidades, que la inffaccién.de las Re——
glas sobre las luces reglamentarias haya ejercido una in—-—-—-—
flﬁencia directa en la producciéﬁ del aboridaje. La responsabi .
lidad por el abordaje -exige siempre esta relacién de causa ——
efecto entre la culpaAimputada y la colisién producida. Es de
cir, que dicha culpa haya tenido influencia en el siniestro"”.

Igualmente, debe considerarse culpzble de abordaje el bu
gque que tiene.las luces de situacién en una posicidén anormal,
induciendo por tal hecho a otro bugue a error; pero siempre -
que aparezca esa relacidn de cohexidad con la colisidén produ-
cida.

Debe cuidarse mucho de no lilevar en cubierta luces que -
.induzcan a error a los bugues gque se aproximan. Es muy difi--
cil gue en un caso de abordaje a un buque se le excluya de --
responsébiiidad, si quien lo demanda prueba gue en cubierta -
existian luces gque daban lugzr a eguivocos con las de situa—-
cion(49).

"Bl Reglamento también establece en forma obligatoria —-
las seflales acisticas (Regla 15), ya que si un bugue las omi-
te, se le considera culpable; sobre todo en caso de niébla, -
ya que al no emitir esta clase de seflales trae como consecuen
cia enormes riesgos que terminan en propiciar las condiciones

para que se produzca el abordaje.

(49) GARIBI UNDABARRENA, ob, cit., p. 221.
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La Regla 28 de la Parte D denominada Varios, también se—
fiala estas disposiciones relativas a las seflales fénicas coma
también se les conoce. ’ ' |

El buque que no envia sefialés acdsticas incurre en una -
respongabilidad, asi mismo el que no contesta las sefiales re-
cibidas. Al recibirse respuesta de una emisién fénica, &sta -
no debe fepetirse y si asi se hace, originando por ello la co
lisidn, el bugue que la ha repetido incurre en responsabili—-
dad(50).

En caso de navegar con niebla, cerrazdn, nevada o fuertes
tormentas lluviosas, de dia o de noche, los buques de vapor -
estdn obligados a emitir cada dos minutos un sonido largo en_
el supuesto caso gque estén en marcha, En cambio, los'que eg——
tép en movimiento, pero con mdquina para y sin salir, emiti——
rdn dos sonidos largos cada dos minutos, con intervalo de un_
segundo entre ellos. Los que estén fondeados deben tocar la -
campana rdpidamente por espacio de cinco segundos, a interva-
los no mayores de un minuto.

En las condiciones atmosféricas sefialadas en el pdrrafo_
anterior, los bugues navegardn con velocidad moderada, consi-
derando las condiciones y circunstancias existentes; debiendo
parar sus médguinas en el caso de que supuestamente escﬁche a_

proa la sefial de niebla de un buque cuya posicidn le es desco

(50) FARIFA, ob. cit., t. III, p. T2, n. 16.
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nocida, de acuerdo con el contenido de la Regla 16.

En su Parte C, Reglas 17 a la 27, el Reglamento se refie
re a rumbo y gobierno,

Todas las normas del Reglamento Internacional'para preve
nir los Abordajes en él Mar del 10 de junio de 1948, forman -
un conjunto interpretativo y deben coordinarse unas con otrasj;
siendo su principal objeto el de establecer determinadas nor-
mas de gobierno y rumho de los buques encaminadas a la unifor
midad en las maniobras a realizar para evitar la realizaciéq_
efectiva de un psoble abordaje. Su cardcter es imperativo y -
a la vez correlativo, puestovque cada bugue estd en su dere-—
cho deAsuponer qﬁe el otro realigzard las maniobras con arreglo
a los reglamentos establecidos y en consecuencia, obrar bajo_
estas condiciones (51). '

Las Reglas 31 y 32 se refiereh a las sefiales de auxilio_
tales como cafionazos, detonantes, sonidos continuos produci--
dos por aparatos de niebla, cohetes o bombas que proyecten es
trellas rojas; seflales emitidas por radiotelegrafia, la seflal
radiotelefdnica consistente en la palabra MAYDAY, la sefial de
socorro N.C. del Cédigo Intefnacional, la sefial de graﬁ dige—m—
tancia o sea una bandera cuadrada izada sobre o abajo de una_
bola, las llamaradas a bordo producidas guemando un barril de

alquitrdn, aceite, etc.; un cohete com pafacaidas de luz roja.

{51) FARIFA, ob. cit., t. IIi, p. 93.
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En la Regla 32 se hace mencidn a las Srdenes del timonel
gue deben interpretarse de la siguiente manera:
Cafia a la derecha o a estribor, significa poner la_
pala del timén a estribor,

Cafia a la izquierda o & babor, significa poner la -
pala del timdén a babor.

También en la ciudad de Londres, México suscribié la Con
vencidén Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en_
el Mar, el 17 de octubre de 1960; publicada en el Diario O0fi-
cial del 27 de junio de 1967. Principalmente reglamenta las -
medidas de seguridad a bordo, accidentes, salvamentos, especi
ficaciones sobre construccidn de bugues y por primera vez y —

en forma muy especial, lo referente a los bugues de propul-—-—-—

sidén nuclear.

II. CONFLICTOS Y REGLAS DE SOLUCION.

A medida que aumentaba y se intensifieaba el comercio ma
ritimo, los huques estaban expuestos a numerosos accidentes y ‘
yvpeligros de diversa naturaleza y proporcidén. En la actuali-
dad los riesgos a los que estdn expuestas las naves originan
graves consecuencias gue caen bajo ulstlntOS regimenes Jurl——
cos; siendo por su repercucidén juridica la institucidn del —-
abordaje la que ocupa un primer plano, ya que puede derivar -
en el naufragio de uno o varios buques con sus respectivas ——
consecuencias como son la pérdida de valores, la destruccidn_

de mercancias y éargamentos, los daflos a los tripulantes y pa
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sajeros, etc.

En las posibilidades del abordaje, influyen elementos -
taies como la intensificacidén de rutas maritimas; el progre-
so en la construccién de las embarcaciones, aumentado consi-
considerablemente en los Ultimos afios merced a los adelantos
fécnicos; el mayor desplazamiento y por lo mismo, aumento en
su campo de ac¢idn; el mal tiempo; las fallas mecdnicas y la
falta de personal adecuadamente entrenado para realizar manio
bras iddneas.

El abordaje, que tanto ha preocupado & legisladores, ju
risconsultos y comerciantes y en especial a las empresas ase
guradoras, implica graves problemas técnicos y juridicos has
ta el grado de invadir el dmbito del Derecho Internacional;-
originéndose por ello la necesidad de resolver positivamente
toda clase de conflictos debidos a las colisiones y dzndo Iu
gar a la formacidn de normas juridicas cuyo conjunto consti-
tuyé una institucidn propia y especializada del Derecho Mapi
timo.

Para solucionar la complejidad de situaciones nacidas a
causa de los abordajes, ha habido necesidad de recurrir a --
ciertas normas cuyos antecedentes se encuentran en los usos_
y en las costumbres gque en la navegacibén se han venido ejer-
ciendo y poniendo en prdctica desde hace ﬁudho tiempo, segin
‘1o expresamos en el capitulo del desenvolvimiento histéricq_
del abordaje.
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Podemoshafirmar con toda certeza que los confliétos y -
problemas juridicos ﬁerivados del abordaje no pueden ser re-
sueltos exclusivamente con base en los principios del Dere--
cho Civil, en virtud de que el Derecho Maritimo tiene por ca
racteristica principal su particulérisme, siendo la institu-
cién del abordaje la mds propia y especial de esta rama del
Derecho, Entonces para llegar a un feliz término en la solu-
c¢idn de estos conflictos originados por el abordaje, debemos
aceptar que los acuerdos internacionales son también insufi-
cientes por no existir uniformidad de criterio en la mayoria
de las’legislaciones vigentes.

Como ejemplo, citemos el caso dé la competencia, de di-
- cicil solueidn y asimismo, el hecho de no existir en la gran
mayoria de las legislaciones actuales una réglamentacién es—
pecifica y completa relativa al abordaje. Por lo tanto, es —
absolutamente necesario definir con precisién juridica el —- -
-término abordaje; ya que si bien es cierto gque si en su sen—
tido general es fdecil explicarlo como la colisién o choque -
entre dos buques, su concepto juridico debe estar totalménte
delimitado por las consecuencias gue origina, como son las -
de considerar o no aplicables las legislaciones maritimas,-——
las relativas a competéncia, akresponsabilidad, etc.(52).

las legislaciones que precedieron a las actuales, no —-

(52) PARIFA, ov. cit., t. IIT, p. 11.
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contenfan ni podian contener normas suficientes y adécuadas_
para prevenir o evitar los abordajes, que dia a dfa se multi
plicaban mds, produciendo consecuencias desastrozas. Recorde
mos que es hasta la segunda mitad del Siglo XIX cuando las -
naciones con comercio maritimo intenso, empezaron a estable-
cer acuerdos conteniendo determinadas normas tendientes a --
prevenir los choques entre naves, prescribiendo a los capita
nes su observancia mds rigurosa. Después de variados inten-——
tos, se sintidé la necesidad de redactar un reglamento unifor
me para litigios internacionales, en materia de abordaje, —-
siendo éste obra de la Convencién Internacional de Bruselas_
‘del 23 de septiembre de 1910.(53)

En nuestra época moderna, cési todas las naciones del -
mundo han adopiado las normas del Reglamento para prevenir -
los Abordajes en el Mar, contenidas en la Convencién de Bru-
selas;‘asi como las incluidas en el Tratado de Montevideo —-
de 1940, por lo que a la navegacidén comercial internacional
se refiere, |

En tal virtud, es necesario establecer reglas para solu
cionér los conflictos originados por los abordajes qué estén
de acuerdo, por lo menos en esencia, con la mayoria de las -

naciones que han legislado sobre abordaje.

(53) RODIERE, Droit Maritime, Libraire Dalloz, Paris, 1963,-
p. 318,
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En la mayoria de los paises extranjerds; el Derecho Ma-
ritimo hé sido legislado en los Cédigos de Comercio. Los pai
ses que actualmente han legislado sdbre nuestra materia en -
un cédige especial son los siguientes: Paises Bajos(1924); -
Sﬁeeia(1937); Dinamarca(1937) y Noruega(1938). Italia cuenta
en el Codice della. navegazione con un ordenamiento completp
del derecho de 1é navegacidén pdblico y privado. En el afio de
192¢ ge originé en Rusia un ordenamiento conciso del derecho
marftimo comercial. En los Estados Unidos de Norteamérica y_
en Inglaterra, sélo exisfén importantes leyes aisladas,

Por las razones ya expuestas Y porque el valoirde lag -
naves modernas es mnuy grande debido al volumen y velocidad -
bastante cﬁnsiderables que desérrollan, es por l1lo gque el —
abordaje es mucho mds peligroso y sus consecuencias se trddu
cen en fuertes pérdidas y por lo que, las legislaciones mo—
dernas con comercio maritimo deben tender hacia la unifica~
cidn de reglas especiales que controlen este riesgo muy pro-

pio de la navegacidn.

II. MEDIDAS PARA EVITAR ABORDAJES.

Para evitar, dentro devlo posible, el abordaje entre na
ves, se ha intentado dictar, con cardcter internacional y —-—
obligatorio, numerosas reglas relativas a las luces que de—

ben llevar las naves durante la navegacidn nocturna; a las -
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sefiales acdsticas que deben emitirse en gaso de peligro y a_
las maniobras que deben realizarse, aun tratédndose de la bmi
sién de ellas, de acuerdo con las costumbr=s internacionales
de los navegantes, & criterio del capitdn de la nave (54).

Esta prdctica se ha venido realizando desde los tiempos
méds remotos, cuando los navegantes tenian por costumbre em-—-
plear determinadas sefiales para llamar la atencién de las —-
5tras embarcaciones y de esta manera, prevenir el peligro --
gue ocasiona el abordaje. Como ya es de nuestro conocimiento,
los reglamentos que rigen actualmente la navegacidn derivan_
de costumbres y usos antiguos y éstos, a su vez, se formaron
tomando en cuenta la experiencia gue en el transcruso de los
siglos se han seguido para conducir las naves, por determina
das rutas, hasta su destino final.

Desde la antiguedad se ha tenido la precaucidén de adop-
tar reglas que sirvan para evitar accidentes o siniestros en
el mar. Asi tenemos gue, por primera vez, se encuentra en el
Derecho maritimo de los rodos la obligacidn de llevar encen-
dida una luz de navegacién durante le noche y a falta de ~—-
ella, emitir sonidos. En varios fallos dictados por algunos_
tribunales franceses,se resolviéd que la obligacidn de llevar
Juces, aun cuando no existiera alguna disposicidn que obliga

ra a ello, pertenecia al derecho de gentes'y como tal, se --

{54) V. supra, p. 65 y siguientes.
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imponia su éumplimienta por ser anterior a todo pacto escri-
t0.(55). '

Por primera vez, se le impone al navegante la obligacién
de encender luz durante 1la noche o de sefialarle a otras na-—-—
ves su presencia mediante sonidos. Asi nacid el sistema de -~
sefizles Spticas y acidsticas.

Iz pavegacidn en sus comienzos se efectuaba ordinaria—-—
mente de dfa y por lo tanﬁa, no habia necesidad de adoptar -
un método convencional gue ampliara la esfera normal de los_
sentidos de la vista y del oido; pero con el transcruso del
tiempo la mnavegacidén se ha intensificado al igual que la ve~
locidad de los bugues, lo gue ha dado origen a un aumento --—
considerabie en los riesgos ¥ a una mayor posibilidad de rea
lizacidén de los siniestros.

Debido & estas circunstancias fué inminente la necesi--
dad de estabvlecer acuerdos internacionales entre las nacio-——
nes econ gsistemas de navegacidn gue se relacionara con las se
fizles que deberian adoptarse en el trdfico maritimo realiza-
do bajo ciertas condicicnes y en determinados casos. No se -
- trataria de crear normas completamente nuevas y distintas, -
sinc més bien de llegar a un acuerdo sobre sefiales y manio—-—

bras de navegacidn, anteriormente recogidas por la experien-

(55} CLUSELLAS, E1l Abordaje en el Derecho de la Navegacién -
Comercial Argentina, Edit. Guillermo Kraft Ltda., Bue—
nos Aires, 1946, p. 20.
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cia para posteriormente perfeccionarlas mediante un sistema_
orgénico completo.

A su vez, TARGA(56) sefiala gue las primeras tres reglas
gque formalmente se elaboraron, fueron las sizuientes:

la. Tas embarcaciones mencres deberdn siempre dar
el paso a las embarcaciones mayores y ser las pri-
meras en apartarse y recoger velas o amainar,

Luego entonces, esta calidad de mayor y menor, podria—-
mos entenderla de tres maneras diferentes o sea, menor casco,
menor potencia o menor insignia,

2a, Investigar cudl de las embarcaciones que se -
abordaban estaban sobrecargadas, ya que mientras -
no se supiera la causa por la cual alguna nave se_

ladeaba, se presumia culpable la embarcacidn carga
da en exceso, .

Ja. E1 bug e que sale de puerto, ya sea mayor o -
menor, esta obligado a ceder el paso al gque entra

y éste, debe apartarse de aquel.

El primer acuerdo internacional data del afio de 1848,--
época en la cual Inglaterra y Francia se pusieron de acuerdo
sobre un sistema de normas sobre la iluminacién de las naves
a vapor. Con el Decreto Presidencial francés del 17 de agos-
to de 1852 y el Acto del Almirantazgo Britdnico del primero_
de marzo del mismo afio, se extendisron las normas sobre la -

iluminacién a los veleros. E1l Reglamento fué aceptado en dis

tintos paises vecinos, siendo sus resultados un poco defi-—-

(56) Ponderazioni sopra le contrattazioni marittime, Dott. A.
Giuffré - Bditore, Milano, s/f, p. 13.
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cienfes ya que muy pronto se pensé en la elaboracidén de un —
reglamento mds completo y con un cardcter internaciénal en =
el sentido amplio de la palabra. Gracias al esfuerzo conjun—
to de Francia e Inglaterra, el nuevo reglamento salid a la -
luz, adheriendose a é1 numerosas otras naciones.

Pero estas nuevas reglas adoptadas muy pronto también

fueron insuficientes .y por iniciativa de los dos paises ya -
mencionados, se elabord una nueva edicidn del reglamento , -
ahora ya mds apegado a las exigencias existentes de la nave-
gacidn; contando asi el nuevo Reglamento del 4 de noviembra_
de 1879 con las adhesiones de las principales naciones, Este
mismo reglemento internacional se modificd el primero de sep
fiembre deA1884, haciendo extensiva su aplicacidén a las na——
ves utilizadas en la pesca.

Pero el desarrollo de la navegacidén ocontinué a pasos —-
agigantados y el 16 de octubre de 1889 se celebrd en la ciu-— i
dad de Washington una Conferencia Internscional de Derecho -
Maritimo que, entre otras cosas, tratd de la revisidn del Re
glamento para evitar Abordajes maritimos. E1l Reglamento con-
tenia diversas enmiendas y fué adoptado por las principales .
naciones con sistemas de navegacidén maritima.

De modo general, podemos dividir el Reglamento en las -
siguientes partes:

l.- Observaciones de cardcter general.
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2.~ Seflales visibles,
3.- Seflales acusticas.
4 .- Maniobras.

5.- Sefiales de peligro.

A partir de esta reglamentacibn internacional, todas las
demds gque le han procedido y tratado lo relativo al abordaje,
han adoptado la misma estructura.

No podriamos pesar por alto mencionar, entre las medidas
modernas y efectivas para prevenir los abordzjes en el mar, -

la utilizecidn del radio detection and ranging o rader.

Antes de la invencidn del racer, los accidentes debidos
a choques en contra de embarcaciones abandonadas o deésmantela
das, eran muy frecuentes: sieto por aiio de los cuéles dos ter
minaban en naufragio. Para ayudar a evitar dichos accidentes,
los norteamericancs tomando en cuenta los restos de naufra--—-
gios existentes en las rutas que sus naves recorrian, trabva ja
ron en la elaboracién de cartas maritimas y a la vez, envia--
ron expediciones destinadas & destruir los restos mar{iimos -
mds peligrosos y conocidos.

El radar es uno de los medios técnicos de ayuda a la na-
vegacidén que mds ha favorecido la seguridad de dicha navega--
cidn evitando asimismo abordzjes con frecuencia. Es un meca--
nismo que permite al ser humano advertir con mayor anticipa--

cidén que la que permiten los sentidos, la presencia Ge obsté-
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culos; pero como todo mecanismo, estd sujeto a limitaciones y
a la posibilidad de deficiencias en su funcionamiento.

Ia aplicacifpn del radar en los bugues se ha proyectado -
en materia juridica, particularmente respecto de las reglas -
para prevenir abordajes, a tal grado que se ha llegado a dis-
cutir se la apaficién de 1a‘imagen'de otro bugue en la panta-
lla es o no equivalente al contacto visual, Esto acarrea con-
secuenciés inmediatas en cuanto a la interpretacidn de las —-
conductas nduticas; tanto en tiémpo de niebla (Regla 16) como
en los demds cagos en que se fijan normas de rumbo y gobierno
(Reglas‘17,_18, 19 y 20), de acuerdo con el Reglamento Inter-—
nacional para prevenir los Abordajes en el Mar del 10 de Jjuw—
nio de 1948,

En general, se ha considerado dentro de la jurispruden—-—
cia internacional que la existencia de un eguipo de radar a -
bordo de una embarcacidn, no la exime del deber de ajustarse
a las normas que sobre la navegacidén existen para los casos -
de mala visibilidad; asi como gue la mala utilizacidén o in-—-
correcta iuterpretacidn de las indicaciones del equipo de ra-—
dar hacen incurrir en responsabilidad a quien ha obrado de —-
esa manere y también, podemos afirmar que gueda comprometida
la responsabilidad del armador del buque cuyo capitdn o tripu
lacibén no tome las medidas adecuadas para evitar o prevenir —.

un abordaje cuando, de haber seguido las indicaciones del ra-
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dar, pudo evitarlo (57). v ,

En el Anexo D de la Convencién sobre la Seguridad de la_
Vida Humana en el Mar, se formulé la recom@ndacién a los go—
biernos de llamar 1la atencién delos capitanes en el sentido_
de que aunque reconoce que el radar y demds ayudas electrdni-
cas son de gran utilidad para la naﬁegacién, la Conferencia =
era de la opinmidn de que a pesar de 1lévar’a bordo esas insta
laciones, no se eximia al capitdn del bugue de la obligacién_
de ajustarse estrictamente a las reglas de la misma Convenr-Q

cién, en particular a las nidmeros 15 y 16.

(57) GONZALEZ LEBRERO, Manual de Derecho de la Navegaciém, Ed.
Depalma, Buenos Aires, 1964, p. 291.
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CAPITULO TERCERO.
" DEFINICION Y ELEMENTOS DEL ABORDAJE.

I. 'DEFINICIONES.
" A. TERMINOLOGIA.
II. -ELEMENTOS.
A, BUQUE.:M
'B. ENCUENTRO MATERTAL O CHOQUE.
C. ACCESORIO. ‘



I. DEFINICIONES.

En este capitulo haremos casb‘qmiso de las definiciones_
contenidas en los diccionarios y encic}opedias, por conside—-
rar que del término nos interesa su ascepeidn técnico-juridi-
ca y no la evolucién de la palsbra a través de su etimologia.
Para tal efecto, no pretendemos hacer una clasificecién de -—-
las diversas definiciones gue del abordaje existen, tomando -
como base la época de su aparicidén o la nacionalidad del au--—
tor, sino simplemente epumerarlas para estar en condiciones -
de deducir los elementos constitutivos del misio; resultando_
obvio indicar gque resulta innecesazrio sefialar sus causas.

BRUNETTI (58) dice gue, con telacidn & las regles inser-
tas en los arts. 660 y 661 del C. Co. it., al abordaje se le
puede definir como "el heckho de dos naves independienites ( ¢
sea, no unidas por contrato de remolgue) gue, en &guas mariti
mas o internas, entran en colisidn entre ellas, ya sea por —-
propio'impulso o0 porgue una de ellas haya sido abor&éﬁa por -
una tercera". Sin embargo, el mismo autor en otre de SuUs  —--

obras (59), afirma que el abordzje se entiende, segin el sen-

(58) Derecho Meritimo Privado Italiano, trad. esp., #d. Bosch,
1951, %. III, p. 201. . ,

(59) Menuale del Diritto dellz Navigzzione Marittime e Inter-
na, CEDAM, Padova, 1947, p. 311.
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tido de los arts. 492.} siguienteé‘dél Cddigo'de la ﬁévega-——
01on Italiana, como "1a colisién entre dos naves no unidas en
tre ellas por nlnguna relaclén contractual que produce dafios
a las mlsmas, a las personas y a 1as cosas que en ellas se en
cuentran®. o o R ,

- En una forma‘més senéilla, BGNNECASE'(GO)'afirﬂquue se_
entiende por abordaje "la colisién de dos buquesf. En . cambio,
dentro de la'jurisdiccién.fraﬁcesa, éespués de la Ley dé 15 -
de julio de 1915, se entlende por aborda;e cuzndo la colisidn
se prodnce entre buques de mar y barcos de naVegaclén 1nte——-;
rior, sin que se tomen en.euenta las aguas o el lugar en don-
de se produce. : ‘ )

RIPERT (61) sostiene que la palahra'abbrdaje, contenida_
en el C. Co. fran., es "el choque de des bugues en el curso —.
de la navegacidn”. ,

Por su parte, el autor italiano PIPIA (62) sefiala que .-
abordaje es "el choque\de dos o mds buques, uno contra del -; )
otro®. '

DANJON (63) asegura que el abordaje "es el ch0qﬁe-de dos

(60) Traité de Droit Commercial Mﬁrltlme, Recueil Slrey, 1923,
P- 654» .

- (61) Ob. e¢cit., t. III, P 14.

(62) Trattato di Diritto Marlttxma, 5001eta Ealtrlce Iibraria,
y 1901, vol. II, p. 23b.

(63) Traité de Droit Maritime, Recu31l.51rey, 2eme. ed.,Paris,
. I§28, te I¥Vy Do 5. -
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naves; es decir, de dos embarcaciones gue, navegan 0 gue son -
susceptibles de navegar". En esta definicién ya no se trata -
de‘buques en el sentido estricto de la palabra, sino gue en -
ella se abre el camino para interpretar en una forma mds am--
plia el concepto de -abordaje.

IYON-CAEN y RENAULT (64), se limitan a definir al aborda
je también en una forma sumamente sencilla al entenderlo como
"el choque entre dos-bugques®.

LEGRAND (65) lo define como "el chogue accidental entre_
dos buques que se golpean por causa fortuita, por falta de —-
precaucién o por falta de vigilancia". Aqui ya se hace la dis
tinecidén de las diversas causas que originan al abordaje, im--
plicitas en la misma definicién. L

CAPITANT (66) indica que la palabra derlva de aborder, y
que estd compuesta de bord, vocablo de origen germdnico, pero
no proporciona su significado. Para €1, "es la colisidén entre
dos bu@ues, ¢ entre dos embarcaciones fluviales, o entre un -
bugue y una embarcacidén fluvial". Por extensidén el vocablo se
emplea tembién para la colisidn de un berco contra unz obra -

fija o flotante gue no tenga la calidad de embarﬁacién ¥y para

(64) Traité de Droit Marltlme, leralre Cotillon, Paris,1896,
E. II' P‘ IIE.

(65) Dictionnaire Usuel de Droit, leralrle Larousse, Paris,-
s/f, p. 10,

{66) Vocabulario Juridico, trad. esp., Ed. Depalma, Buenos -
Alires, 1961, p. 4.
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la colisién entre dos aeronaves. En este ultimo sentido se in
c¢lina firmemente la legislacién contempordnea norteamericana.

BISSALDI (67) nos hace saber que la definicidn mds sim-—-
ple y a la vez, suficiente y preéisé sobre abordaje, se puede
resumir en las giguientes palabras: "es el encuentro o chogque
entre dos o mds buques". Este mismo autor refiere definicio——
nes de otros, tales como PIANI (68) quien entiende al aborda-
je como "la Golisién entre dos buques flotantes"; AUTRAN (69)
pafa quien el abordaje "es el choque de dos o mds embarcacio-
nes de mar, bugues, barcos o barcas",

La'legislacién norteamericana ha ampliado el concepto de
abordaje, al_definirlo como "el choque entre si de varcos o -
embarcaciones" (70). En su sentido estricto significa el im~—
pacto de dos naves en movimiento y lo distingue del vocablo -
inglés allision que designa el choque entre un bugue en movi-
miento y uno fijo. Pero la palabra abordaje se usa en un sen—
tido amplio, incluyendo el términc allision y quizd, otra cla
se de encuentros entre embarcaciones‘c entre embarcaciones y_

otros cuerpos flotantes, aun cuando se trate de objetos no na

(67) Ob. cit., p. 59.

(68) Cit. por BISSALDI, ob. cit., p. 60, n. 1.

(69) Ibidem.,

(70) CAMPBELL BLACK, Black's Law Dictionary, West Publishing
~ Co., 3rd. ed., St. Paul Minnesota, 1933, p. 351.

86



vegables.

También dentro de la legislacién norteamericana, la coli
éiSn se ha definido como el contacto violento de maves cuando -
estdn navegandoj perc‘este concepto se ha ampliado a $al gra-
do de incluir en el término el impactfo con una nave que no es
t4 en movimiento, en contra de cuerpos flotanjes en general y
aun en contra de objetos fijos o estacionarios.Se ha llegado-
incluso a afirmar que todo contacto violento de una nave en -
contra de otra, cualquiera gue sea la causa o manera como se_
haya pradugido, es une colisién o abordaje; excepto cuando es
te contacto ha sido preconcebido o planeado para tales efec-—-—
tos (71).

Dentro de la terminologia del Derecho Civil norteamerica
no, existen las palabras aBordage ¥y abordaje, las gue se con-
sideran andlogas al término collision, definiéndoseles como -
la colisién de embarcaciones nduticas o la colisidén entre bu-
ques (72).

» De acuerdo con el art. 407 del C. Co. fran., por su ter-
minologia la palabra abordaje indica que se trata de una coli
sibén de dos émbarcaciones cuyos costades chocan entre si. E1l_

primer primer pdrrafo de dicho articulo textualmente dice:

(71) P. J. LUDES Y H. J. GILBERT, Corpus Juris Secundum, The_
American law Co., Brooklyn, 1967, vol. 15, p. 2.
"(72) Ividem. '
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"En caso de abordaje sobrevenido entre embarcacio-—

nes de mar o entre embarcaciones de mar y embarca--—

ciones de navegacidn interior, las indemnizaciones

ocasionadas por los dafios que se causen las naves,-

serdn regidas por las disposiciones siguientes sin_

que se tomen en cuenta las aguas en las que se pro-

dujo el abordaje".
De este texto se deduce el campo de aplicacién, puesto -
que basta gque una de las embarcaciones sea una nave para que_
se operen las reglas contenidas en las subsiguientes disposi-
ciones del C. Co. fran., importando poco que la otra sea una_
embarcacidén de mar o de rio o que el abordaje se haya produci
do en alta mar, en un puerto o en un rio. Lo que si es indis-
pensablé que el abordaje se haya producido entre dos embarca-
ciones flotantes, Es decir, que el choque en contra de un mue
1lle, pontén, cdsco de embarcacidn abandonada o desmantelada,~
no encuadra dentrb del concepto juridico en estudio.

El citado articulo se aplica a todas las embarcaciones -
en tanto tengan la calidad juridica de embarcaciones de mar y
en consecuencia, a las embarcaciones de pesca y a las de re—
creo; las cuales estdn sometidas a las mismas reglas qué las_
embarcaciones comerciales. Las feglas no se refieren a la ex-
plotacién comercial, pero si a la navegacién maritima,

Si una nave aborda una embarcacidén fluvial, se aplicardn
las reglas maritimas aun cuando el abordaje hubiera tenido lu

gar en aguas interiores. E1 C. Co. fran. no se aplica unica—

-mento en los casos en que la colisién se efectie entre dos em
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barcaciones 0 en el caso de que el abordaje se realice en -—-
aguas maritimas (73). Concluyendc podemos afirmar que es la -
calidad de embarcaciones o bugues lo que determina la aplica-
cién del art. 407 del C. Co. fran. y no el lugar en donde se_
haya producido el abordaje.

GARIBI UNDABARRENA (74) por su parte define el abordaje_
como "la colisién, m&s o menos violenta, entre dos o mds em--
barcaciones que naveguen o sean susceptibles de navegar",

También existe sobre el abordaje una acepcién maritima -
militar, significando "la aproximaciébn intencioﬁada de un bu~-.
que a otro enemigo con dnimo de hundirlo, apoderarse de é1 o_
dejarlo fuera de combate; muy comin en 1é antiguédad debido ~
al material empleado en la construccidn de las naves.

Dentro de la literatura corsaria y piratesca, significa_
la aproximacidn violenta e intencionada a un buque, que libre
mente y en forma legal efectda su ruta, con dnimo de desmante
larlo y cometer a bordo acciones delietivas.

En un sentido amplio puede significar la aproximécién de
un bugque a otro o a un muelle; denomindndose abarloamiento la
aproximacién de dos buques puestos de comin acuerdo coﬁ ante-
rioridad a la maniobra de abastecerse, trasladar carga o efec

tuar cualquiera otra operacidén maritima.

(73) J. DEIMAS SAINT-HILAIRE, Etudes de droit fluvial, Dellosz,
‘ Paris, 1959, p. 342. ‘
(74) Ob. cit., p. 201
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GONZALEZ LEBRERO (75) entiende por abordaje "el choque -
entre dos o mds buques"”. Para. 61 los términos abordaje, cho—-
que y colisién son sinédnimos; prefiriendo el’primero POT  ———
correspohder con mayor precisién’a la gocién a que nos esta--—
mos refiriendo.

En la doctrina y en la‘jurisprudencia éﬁglo—sajonas pre-
domina el concepto collision como causa generadora de un dafio
con normas y competencia judicial especiales (76).

La legislacidn holandesa en una forma mds amplia aplica_
las disposiciones sobre el abordaje al producido entre bugues
y otros objetos u obras fijas.

Para CLUSELLAS (77), el abordaje es "el acontecimiento -
ndutico a consecuencia del cual uno o mds bugues, sea por la_
ejecucidn, sea por falta de ejecucidn de alguﬁa maniobra, en_
violacién de lo dispuesto en los reglamentos, usos y prdcti-—-
cas, de la mavegacidn o por cualquier otra circunstancia and-
loga, causa dafic a unc o mds bugues, & sus cargaméntos 0 a -
lag personas que estén a su bordo, éualquiera que fuesen las_
aguas en que este acontecimiento tenga lugar".

Tomando como base el art. 13 del Convenio de Bruselas de

1910, puede considerdrsele al abordaje como um caso particu—-

(75) Ob. cit., p. 289.
(76) MARSDEN, A treatise in the Law 2; collisions at sea, Sir

Isaac Pitman and Sons Ltd.,10th. ed.,london, 1954, p. 96.
(77) Ob. cit., p. 52,
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lar ﬁe averias o dafios producidos 8 un huque‘por cualquier —-
cuerpo navegable (78).

Finalmente proponemos como definicién del abordaje la si
guiente: "es el encuentro perjudicial y dafioso entre dos o ——

méds construcciones navales, fijas o no, o una de ellas en con

. tra de otras construcciones que presten servicios conexos o -

similares a la havegacién".

Del andlisis de las definiciones anteriores, podemos ase
gurar gue existe la necesidad de delimitar perfectamente el -
concepto tégnico-juridico del abordaje, ya que sus repercusio
nes en la prdctica acarrean enormes consecuencias como sin —-
las de considerar o no aplicables las legislaciones maritimas

relatives a competencia y resp0nsabilidad;

8. Terminologia.

En la mayoria de los paises latinoamericanos, al igual -
que en Bélgica, Francia y Espafia, el término abordaje tiene -
un sentido mucho més amplio que el britdnico collision que ex
clusivamente se refiere al chogue o contacto violento y brus-
co entre buques.

En cambic, en las legislaciones de Alemania, Paises Ba--
jos e Italia, es mds restringido; refirién@ose su empleo de -

mapera particular a bugues, no dando lugar & una interpreta—-

(78) v. supra, p. 53.
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cién que vaye mds alld de este‘concepto orsea, no se hace ex—
tensivo a otros objetos gque no tengan tal cardecter. Por ejem—
plo, los términos Zusammenstoss von Schiffen y urtoe di navi,-
de las legislaciones alemana e italiana, ya indican en si que
el'chOQue se produce entre buques.

Sin embargo, para los éfectoé del segmfo las pélizas =
alemanas amplian dicho concepto y 1o hacen extensivo a cho—=-—
ques eontra cuerpos flotantes, pontones y en general, contra
todo objeto flotante ﬁnido a la tierra; no incluyéndose los -
choques contra obras fijas tales como muelles, puentes, etc .
En otraé palabras, para los efectos del seguroc lag pélizag =
suelen cubrir los riesgos de choques contra cuerpos fijos o =
flotantes, aun cuando no tengan la condicidn juridica de bu-—
quese.

108 romanos denominaron de distinta manera al abordajé:
impetum facere in navem, navis impacta in aliam, navium con—
gressus y en la actualidad, los franceses le llaman abordage;
los portugueseé abalroamento o abalroaco.y los ingleses indis
tintamente collision, fouling o running-down; siendo el prime
ro de éstos dltimos el mds utilizado.

La tendencia actual de la doctrina es la de emplear tni-
camente el término abordaje. Nuestra legislacidén emplea este_
término al igual que la argentina que lo emplea como sindénimo

. de chogue.

92



II. ELEMERTOS.

Tos diferentes elementos que‘constituyen la nocién juri-
dica del abordaje o'colisién, deben ser analizados para com--
prender con exactitud el significado moderno de dicho término,
asi como para aplicar, en los diferentes casos que surjan, la
1egislaci$n correspondiente. A nuestro juicio, dnicamente son
dos los elementos principales, a saber:

1. E1 elemento bugue y
2. El encuentro material o choque.

No podriamos pasar por alto, otro que consideramos un —-—

elemento accesorio o secundario tales como las aguas en donde

tiene lugar el siniestro.

A, Buque.

Como principal y primer elemento del abordaje debemos —-
mencionar al bugue, cu&o concepto ni la doectrina ni la juris-
prudencia han logrado ponerse de acuerdo; presentando en la -
actualidad un problema de gran importancia la falta de_una de
finicidén precisa, satisfactoria y generzl sobre dicho término.

‘Respecto a la definicidn de buque existen infinidad de -
opiniones. En el desarrollo del presente trabajo, utilizare--
mos indistintamente como sinénimos las palabras buque, navio,

nave y embarcacidén, ya que son empleadas por las diversas le-
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gislaciones que reglamentan la materia de nuestro estudio.

Entre las distintas definiciones que de bugque se conocen
tenemos en primer lugar la de SCIALOJA (79?, quien expresa =-
que es "toda embarcacidn apta pafa‘trasladarse de un lugar a_
otro, mediante cualquier médio de propulsidn o traccidn y nor
malmente destinada al servicio de la navegacidn",

En cambio BRUNETTI (80), afirma que la éaracteristica —
de los buques consiste en ser cuerpos flotantes con capacidad
¥y cuyo objeto es el de desplazarse sobre el agua, teniendo ——
ademds la posibilidad de realizar libremente maniobras y dis-
puestos'para el transporte. Para él, los chaianeé o lanchas -
de transbordo también son bugues.

De una manera simplista. PIPIA (81) define al bugue como
"toda comstruccidn apta para sostenerse a flote y para trans-
portar personas y cosas", 7 ’

Ahora bien, de acuerdo con la opinidn de MANARA (82) la_
caracteristica de los buques éon los medios de propulsidm pro
pios bajo la direccidn técnica—néutica del hombre para desem-—

pefiar cualquier servicio maritimo. Asegura que los flotadores

(79) Sistema del Derecho de l& Navegacidn,trad. esp., Bosch -
y Cia., Editores, Buenos Aires, 1950, ps. 102-103,

(80) Diritto Marittimo Privato Italiano, Edit. Torinese, Tori

) no, 1938, vol. II, 2a. parte, ps. 293 y siguientes.

(81) Ob. cit., p. T1l.

_(82) Cit. por BISSALDI, ob. ¢it., p..62, n. 8.
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o cuerpos flotantes se distinguen de los buques, porque los =-
primeros no tienen capacidad para moverse con fuerza propia -
ni direccidn técnica-ndutica.

Para GUIDI (83), buque es t0da embarcacién provista de -
pacionalidad y destinada a realizar expediciones maritimas.

Con un concepto més general, SPASIANO (84) afirma que --
cualquier construccidn apta para el transporte con fuerza mo-
triz propia o ajena es bugue.

Dentro de la doctrina anglo-sajona, MARSDEN (85) hace no
tar que en el Acta de Convenciones Maritimas Inglés de 1911,~
el término buque se aplica a toda embarcacién, barca u otra -
especie de nave, u%ilizada en la navegacién.

Ya en la prédctica el término es mucho mds amplio y mds -
aun, examinando el concepto de abordaje, tenemos que aceptar_
el significado de la palabra buque con cierta extensidn.

Debemos definir las relaciones derivadas de los inciden-—
tes de la navegacién y para ésto es necesario contar con cual
quier construccién apta para flotar y que proporcione una ac-
tividad cualquiera de movimiento sobre el agua, ya sea buque,

draga, lanchén, etc.

Ahora bien, a pesar de que las balsas, dragas, lanchones,

(83) Cit. por BISSAIDI, ob. cit., p. 62, n. 8.
(84) Tbidem.
(85) Ob. cit., p. 126.
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pohtones y otros cuerpos flotantes similares ‘0 semejantes tie
nen capacidad para transportar, podemos afirmar que el trans—
porte no es un cardcter distintiv§ del bugue., Cuzlguier cons—
truccién que se desplace sobre el agua puede transportar per-
sonas o cosas y en las balsas y demds cuerpos flotantes, no -

puede considerarse gue tienen capacidad para navegar. Simple~

mente se desliian, peeo en el sentido completo de la  palabray; -

no navegan,

Es mds, aun cuando tuvieran medios propios de propulsidn,
no dejarfan de ser cuerpos flotantes. Por ejemplo, las dragas
de vapor son consideradas bugues porque su medio autbpropul—-
sor estd en funcidn de su capacidad de llevar a cabo una ver-
dadera navegacién. Es decir, que el medio de propulsién y la_
capacidad de navegar son dos elementos esenciales del buque -
que se complementan.

El medio propio de locomocidn, que de hecho la ley no —-
consigna y que la doctrina niega muchas veces como elemento -
constitutivo del concepto buque, es un presupuesto necesario_
de la capacidad de navegar y aun es mds, un presupuesto natu-
ral porgue sin impulso o movimientos no existe la navegzcién.
Sin embargo, no debe negdrsele la calidad de buque a las em—-
barcaciones sin motor.

En consecuencia, podemos asegurar que es bugue toda ———

construccidén destinada a la navegacién y por lo regular, pro-
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vista de medios de locomocién propios. -

Dentro del concepto tradicional de abordaje, éste debe -
acontecer entre dosio méds buques; pero en la actualidad las -
reglas sobre el mismo se han extendido a las colisiones ocurri
das en el curso de la navegacidn entre bugues y determinados_
cuerpos fijos o flotantes que se emplean como auxiliares de -
la navegacién 6 gque realizan funciones conexas o similares a_
la nevegacién., A meanera de ejemplo, podemos citar el chogue -
muy frecuente entre bugues y boyas o embarcaciones flotantes.
Los embarcaciones substituyen o hacen 1as funciones de los -~
muelles fijos, a pesar de que en rezlidad son embarcaciones -
flotantes que se encuentran fondeadas coﬁo cualguier bugue y_
en los cuales atracan navios, lanchas y demds embarcaciones -
al estar operando en carga o descarga y en infinidad de oca--
s;ones por causas debidas a fuertes corrientes o vientos o ma
las maniobras en el momento de realizar movimientos u opera--
cionés de amarre o atrague; se suscitan rozamientos gque traen
como consecuencia el rompimiento de las cadenas de fondeo o =

de los cazbos de amarre.

Légicamente se tienen que aceptar los riesgos de los di-
versos elementos puestos al servicio de los buques con el ob=
jeto de facilitar las maniobras y la navegacién en si. Por lo
mismo, los accidentes que estos elementos producen deben juz-

garse con base en las reglas admitidas para el abordaje.'
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Tampoce debe desecharse la hipétesis, dentro de los ca—
sos de abordaje, del acaecido.entre un buque navegando en con
tra de embarcaciones que no tienen el cardcter técnico de bu-
que debido al destino al que estdn afectadas; tales como son_
los remolques, dragas, ponéonesg grias, barcos-faro, yates y_
otras naves destinadas a labnaVegacién de recreo 0 deportiva.

Sin embargo, el criterio de RIPERT (85)(es en el sentido
de gque no se deben aplicar las reglas relativas al abordaje =
en los casos de colisién ocurrida entre un remolcador y un bu
que remolcado, por estar formando una sola unidad, ligados --
contractualmente ¥y bajo una sola direccidn.

Pero si tomamos en cuenta gque ocasionalmente las unida-~—
des estdn formadas por un remolcador y dos o tres buques de -
gran calado y tonelaje, pertenecientes a difersntes compaiiias
armadoras, aseguradas en distintas institucioneé; no podemos_
menos gue aceptar que ei abordaje entre ellos debe también ——
considerdrsele en su sentido juridico.

Bn nuestra época la tendencia ée inqlina a extender ca-—-—
da dfia mds las reglas sobre el abordaje, incluyéndose las co-
lisiones de bugues en contra de objetos muebles o inmuebles .
No hay razén entonces para dejar de clasificar como abordaje_

el acontecido entre un remolcador y uno de los buques que for

(86) Qb. cit., p. 18.
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man parte de la unidad navegable.

Ia Convencién de Bruselas no hace mencidén a los casos de
abordaje entre bugues ligados por vinculos contractuales, na-
ve remolcada y remolcador, sino que deja a las legislaciones_
nacionales la disciplina juridica de la semejanza con el abor
daje. ‘

Por 1o taﬁto, proponemos también como elemento eonstitu-—-
tivo del ébordaje, cualesquiera otras embarcaciones u objetos
similares o conexos a la navegacién, aun cuando no tengan el _

cardcter técnico de buque,

B. Encuentro material o chogue.

Como segundo elemento del abordaje citamos el encuentro_'
material o choque que tradicionalmente debe efectuarse entre_
lqs bugues abordantes,

En un sentido general se define al vocablo chogue como -
el encuentro violento de un objeto contra de otro, teniendo -
como resultado un dafio o perjuicio. Iumego entonces, por 1légi-
ca debe existir en el abordaje un contacto o encuentro mate--
rial; pero en determinadas ocasiones aun cuando no existe de~
terminado contacto o encuentro material, por extensidn se -
aplica el régimen legal previsto para los éasos derabordaje.A

Por ejemplo, el art. 13 de la Convencién de Bruselas de_

1910 sobre Abordajes, sefiala que las disposiciones de dicho -
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texto son aplicables a la reparacidn de los dafios que se ha—--
yan causado a un buque o a las cosas o personas que estén a -
bordo de &1, aunque no haya habido abordzie (87).

Por su parte, el Tratado de Navegacién Comercial Interma
cional de Montevideo de 1940 (88), establece un criterio simi.
lar en su art. 11 al extendér la aplicacién de sus disposicie
nes al igual que la Convencidn de Bruselas.

A pesar de que él-encuentro material o chogque deba nece-
sariamente producirse entre buques; sin embargo, cabe sgefialar
que en algunas disposiciones legales se considera que las nor
mas sobre el abordaje deben extenderse 2 la colisidén entre bu
ques y cualquier objeto mueble o inmueble,

La idea que se ha tenido desde tiempos remotos es en el
sentido de gque el contacto o encuentro material debe forzosa-
mente realizarse entre buques. En caéo de gue las naves no en
traran en contacto o chocaran, aun cuando una de ellas pasara
muy cerca de la otra y por ende, produjera movimientos que --
causaran dafios, no se consideraba gque existiera abordaje en -
el sentido técnico de la palabra.

En la actualidad el concepto de abordaje se ha extendido
en muchas legislaciones aun en las circunstancias por las cus

les un buque, su carga o las personas que se encuentren a bor

(87) V. supra, p. 53.
(88) V. supra, p. 60.
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do sufran dafios, ocasionados por determinadas maniobras o por
omisiones en las mismas o por faltas cometidas por otros bu--
ques.

En realidad, mo existe ninguna razén técnica-juridica pa
ra que se exija el hecho del choque material de los buques pa
ra clasificar el acontecimiento dentro del abordaje. Cual———-
quier maniobra'ejecutada por alguin bugue, en el sentido que -
se le considere, puede producir dafios y por lo tanto, debe en
cuadrédresele bajo el mismo criterio y de acuerdo con los prin-
cipiés gue rigen para el abordaje.

En le legislacién italiana, el investimento o chogue, en
su significado técnico-juridico, es un concepto distinto al -
que conocemos: es la varada o encalladura de un bugue en el -
fondo del mar. ‘

Asimismo, en el abordaje el elemento de la fuerza propia
de los bugues gue se encueniran o chocan no tiene importancia,
ya que juridicamente se considera abordaje, tanto la colisidn
entre bugques en movimiénto como entre bugues sin movimiento o
anclados (Art. 660 del C. Co. it.) y entre buques impulsados_
o movidos solamente por una fuerza exterior; tales como bu——-—
ques en maniobras gque vengan impulsados por la marea y cho --—
quen unos contra otros. - |
B necho de que el art. 660 del C. Co. it. explfcitamen-

te mencione el abordaje entre buques en movimiento y bugues -
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"anclados, no impide Que se haya querido excluir del reglamen-
to. especial de abordaje, el chogue entre naves en movimiento_
impulsadas por fuerza extrafia como seria el caso de los bu—w—-
ques atracados. ’

Bl art. 665 del C, Co. it., dispone que las normas sobre
abordaje se aplicardn también cuando se comprueben dafios a —-
los buques, a las personas o a mercancfas o a cosas & bordo =
que tengan como causa la ejecucidén u omisién de maniobras o -
la inobservancia de los reglamentos; a pesar de que los bu —-—
ques no hayan entrada efectivamente en colisidén. Esta disposi
cién es mucho muy importante porque equipara, deniro del cam-
po de los efectos juridicos, él'abordaje material al hecho --
perjudicial que no se concreta al contacto material. de los bu
ques,

Esta norma puede encontrar una perfecta aplicaci&n den——
tro de la hipétesis del abordaje indirecto, el cual es un do-
ble chogque entre el-buque culpable ontro buque y entre ésta_
dltimo y un tercero o entre dos buques culpables ambos, de --—
los cuales uno va a chocar a un tercero.

También esta norma puede tener aplicacidén en casos que -
no sean de abordaje indirecto, vgr. el caso de un buque que =
para evitar enconirarse con otro, choca en contra de un mue--
lle o el de un buque dafiado por el remolino ocasionado por —-

otro bugue que pasa a gran velocidad.
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Pare FARINA (89) los efectos de succidén y los remolinos_
producidoé por el movimiento brusco de una masa de agua des-—-—
plazada por el paso rdpido del buéue; ocasionando con frecuen
cia accidentes mds o menos graves (chogue contra muelle o la_
orilla de un canal o un paso estreého) no tienen, segin la ju
risprudencia argentina, la categoria de abordaje en el senti-
do técnico del concepto. |

En las legislaciones de Inglaterra y Estados Unidos de -
Norteamérica el caso de dafio producido por bugues sin contac-
toAdirecto, Justifica el defech01a entablar una demanda de re

paracibn de dafios ante el Almirantazgo.

C. Accesorio.

Otro elemento consideradbyéomo accesorio y no aceptado -
por la mayoria de las doctrinas y jurisprudencias de los dis-
-tintos paises.es el de las aguas en donde tiene lugar el abor
daje, mencionado en el art. 1 de la Convencién de Bruselas, -
en la parte final del contexto (90).

Esta disposicién termind la disputa sobre el hecho de --
que para que hubiera abordaje, desde el punto de vista estric
tamente juridico, era necesario que la colisidén tuviera lugar

entre bugues destinados a la navegacién maritima, excluyéndo-

(89) Ob, cit., p. 13.
(90) V., supra, p. 51,
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se los que sucedieran entre bugues destinados a la navegacidn
fluvial.

Asi pues, se considerard abordaje maritimo cuando tenga_
lugar una colisidn cualquiera gue sean las aguas en que se ==
produzca, siempre y cuando sea entre dos buques de mar o bien
entre un buque de mar y un barco de navegacidn interna.

En muchos pafses se asimilé la navegacidn fluvial a la -
legislacién de la navegacién mar{tima: Bélgica, Alemania, Tta
lia, Prancia, Inglaterra, etec.

Para finalizar el presente capitulc, diremos que las em-
barcacidnes'de recreo que puedan considerarse como buques es-
tdn sométidas a‘lasvnormas sobre el abordaje; excepto en Bél-
gica, en donde la legislacién exige que los buques, a esog —
efectos realicen operaciones mercantiles.

' Frencia, Alemania, Inglaterra, Estados Unidos de Norte—-
américa y en casi todos los demds paises del mundo, 10S bl=-——
ques de recreo se incluyen en las disposiciones sobre aborda-

je (91).

(91) FARINA, ob. cit., p. 17.
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I. ABORDAJE FORTUITO. SU DISTINCION CON EL DE FUERZA MAYOR.

En el tema del éesarrollo‘histérico, asentamos que la ca
lificacidn juridica de lag hipdtesis sobre el abordaje se fué
transformando con el transcurso del tiempo. De la clars clasi
ficacidn romana del abordaje culpable y fortuito se pasa, en_
los Roles de Olerdn, a la distincidén entre abordaje culpable_
y no culpable; para llegar as{ hasta el Cédigo de Napoledén en
el cual la clasificacidn tripartita se basa en el abordaje —
fortuito, dudoso y culpable. |

Ia Convencidn Internacional de Bruselas del 23 de sep——-—
tiembre de 1910, substancialmeﬁte refiere la disciplina del -
abordaje a la regla romana: abordaje culpable y fortuito.

En virtud de gue en nuéstra Ley de Navegaciéq y Comercio
Marftimos no estd contenida especf{ficamente una clasificacidn
sobre el abordaje que pudiese ser aplicada en nuestro medio,-
nos vemos en la necesidad de adoptar la clasificacidn tradi—
cional como base para el desarrollo'del presente tema, Ademds,
trataremos de encuadrar la figura del abordaje dudoso dentro_
del fortuito y por lo gque se refiere al llamado abordaje vo-—-
luntario, no considerado en algunas legislaciones espec1ales,
lo remitimos al derecho comin.,

Cabe llamar la atencién sobre el hecho de que en él tex—

to de la Convencidén de Bruselas de 1910 sobre Abordajes, eg—
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t4n asimilados los abordajes dudosos dentro de los fortuitos -
como género distinto de los culpables.

No siempre ha existido la elasificacidén tradicional. En -
el Derecho Romano cuando un bugue ocasionaba un dafio a otro, -
ya fuera a causa de unabfalsa maniobra o por falta imputable a
la tripulacién, el propietério de la nave dafiada podia ejercer

la actio legis Aguiliase contra el autor de la faltaj; pero si -

el accidente habfa sido provocado por fuerza mayor, el propie-
tario del buque dafiado no podiz ejercer accién alguna. De don~
de desprendemos que Unicamente se conocian dos clases de abor-
daje: el culpable y el fortuito.

El sistema del Derecho Romano estuvo en vigencia hasta la
Edad Media. En el Consulado del Mar se adoptdé el mismo sistema,
disponiendo que en caso de abordaje fortuito, cada buque debia
soportar sus dafios y en caso de abordaje culpable, el autor de
la falta estaba obligado a responder de los dafios de ambos bu-—
ques.

A pesar de la facilidad para interpretar este sistema, en
el continente europeo las costumbres de algunos paises del nor
te y del oeste y asi, en los Roles de Olérén y en las législa-
ciones de otros paises, se establecid que los dafios sufridos -
por los buques a coﬁsecuencia de los abordajes debian repartir
se por partes iguales entre los bugues, estatuyéndose as{ un -

concepto de mutualidad maritima. En la Edad Media se considera
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" ron comeo averias comunes todos los accidentes y dafios ocurri--
dos durante la navegacidén. E1l fundamento de estas reglas se ba
saba en la idea de estimular el celo de los capitanes a gquienes
se les obligaba a estar exclusivamente atantos para evitar los
abordajes, indicdndoseles que tendrian gque pagar la mitad de -
los dafios que pudiera sufrir el bugue en caso de accidente.

En los Roles de Olerdn asi como en las sentencias de Dam=
mei se decia: "si ocurriera que una nave vieja se colocara vo-
luntariamente en el camino de una mejor para obtener la totali‘
dad del dafio si llegase a ser destrozada por la otra, cuando -
as{ fuere Y se encontrara deber participar en la mitad, volun-
tariamente se apartard de la via de la otra" (92).

En la actualidad, esta costumbre de las naves de la anti~-
guedad, referidas por los Roles de Olerdn, de buscar intencio-
nalmente cargar con el dafio, para asi conseguir urna indemniza-
cidén, aun perdura. Por ejemplo, existen algunos casos de naves
en mal estado que intehcionalmente se han‘colocado, al estar -
realizando operaciones portuarias, al costado de algin otro bu
gue o cerca del lugar en donde se realizan operaciones de car-—
ga y descarga, pera sufrir algin dafic y obtener, en consecuen-
cia, la reparacidén de los dafios que se ocasionen.

Este sistema fué combatido por EMERIGON (93), quien inspi

(92) DANJON, ob. cit., p. 25.
(93) Cit. por CLUSELIAS, ob. cit., p. 79.
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rénd&se en las normas del Derecho Romano, .distinguié tres cla—v
ses de abordaje: fortuito, culpable y dudoso. Poco a poco esta
doctrina fué adoptdndose por la mayoria de ias legislaciones,- -
siendo el art. 407 del{C. Co. fran. el primero que adopté esta
clasificacién. '

Para la doctrina, el caso fortuito o fuerza mayor es un -
acontecimiento que estd fuefa del dominio de la voluntad, pues
no se le puede prever o aun previéndolo no se le puede evitar,
gque impide a una persona cumplir con la conducta debida, con--
forme a la ley o a una obligacidén, originsndo con ello un da--
fio (94).

También puede considerarse vdlido este otro conceptd: "Es
un acontecimiento general, insuperable, imprevisible, o que -~
previénddse no se puede evitar, causado por la naturaleza o --
por los hombres con autoridad y que origina el que una persona
realice una conducta dafiosa, contraria a un deber juridico o a
una obligacidn" (95).

Para GUTIERREZ Y GONZALEZ (96) se puede afirmar sin entrar
a mayor poiémica, que en Derecho mexicano son palabras sinéni—

mas caso fortuito y fuerza mayor. Apoyando este criterio, se -

tiene que el Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Fede~

(94) GUTIERREZ Y GONZALEZ, Derecho de las Obligaciones, Ed. Ca
jica, Puebla, 1965, p. 433.

(95) Ibidem,
(96) Ibidem.
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rales en vigor, emplea indistintamente una u otra; pudiéndose
afirmar que son idénticos po£~io que hace a sus efectos.

En la legislacién argentina (97), el art. 513 habla de -
caso fortuito o fuerza mayor y el 514, dnicamente de caso for
tuito al definir: Caso fortuito es el que no ha podido prever
se, o que previsto, no ha podido evitarse o sea, es la férmu-
la tradicional, cuyo origen remonta al derecho romano (98).

Desde el punto de vista prdetico, la distincidn entre ca
so fortuito o fuerza mayor carece de importancia, puesto que_

.la ley habla indistintamente de ellas. Los casos fortuitos o_

(97) SALVAT, Obligaciones en General, Ed. La Ley, 5a. ed., ——

Buenos Aires, 1946, (Tomo I de la obra "Derecho Civil Ar
gentino), p. 82. =

(98) SALVAT expresa: "En el Di., lib., 50, ti{t. 8, ley 2a., -
& 73 ULPIANO decfa: fortuitos casus nullum humanum consilium
providere potest (ninguna humana inteligencia puede prever --
los casos fortuitos). ILa férmula de ULPIANO fué completada —-
VINNIO en los siguientes términos: Casum fortuitum definimus

omne quod humano captu praevideri non potest, nec cui praevi=
so potest resisti.- V.: LAROMBIERE, II, pdg. 9 (art. 1148, —-
nim. 1); BAUDRY-LACANTINERIE et BARDE, I, pdg. 486, n¥m. 1l.Ia
Part. Ta., tit. 33, ley 11, establece: " Casus fortuitus, tan
to quiere dezir en romance, como ocasién gue acaesce por ven-—
tura, de que non se puede ante ver".- Los cédigos moderncs --—
tienden a no dar una definicidén del caso fortuito o fuerza ma
yor, limitdndose a establecer Unicamente que el deudor es res
ponsable siempre que no pruebe que la inejecucién se debe a =
un hecho gue no le es imputable; los casos de no responsabili
dad, el caso fortuito, comienzan alld donde concluye la culpa,
sin gue sea necesario entrar a indagar si se trata de un he~-
cho extrafio al deudor o un hecho propio. Véase: Céd. civ., uru
guayo, art. 316; alemdn, art. 280 (comp.: SALEILLES, n¥m. 263
BUFNOIR y otros, I, pdg. 40, art. 280); Céd. fed. suizo obli-
gaciones, art. 97 zcomp.: ROSSEL, I, nim. 204)". Confr. ob.

cit., ps. 82-83, n. 103. -
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‘de fuerza mayor, pueden ser producidos por dos grandes causas:

1. por la naturaleza; por ejemplo los terremotos y tem-
blores de tierra; las tempestades y las inundaciones; las pes '
tes y enfermedades; los incendios, etc.; en todas estas hipd-
tesis el caso fortuito o fuerza mayor se caracteriza como un_
accidente natural (99);

2. por hechos del hombrej; por ejemplo la invasién de un
pais por ejércitos enemigos; los impedimentos resultantes de_
una orden o prohibicidn de las autoridades pdblicas; el hecho
de terceros; robo, etc (100).

Para gque los hechos humanos lleguen a constituir casos -
fortuitos o de fuerza mayor, es indispensable que tengan una_
fuerza de imposicidén tan grende gque el deudor no haya podido_
resistirlos (101).

También se ha considerzdo el sentido de caso fortuito y_
de fuerza mayor, como dos expresiones diferentes:

Ciertos autores afirman que la diferencia es meramente -
tebérica, ya que caso fortuito se emplearia especialmente en -
los casos de hechos producidos por la naturaleza y fuerza ma-
yor, en los casos de hechos producidos por el hombre,

En cambio, el sistema cuyas aplicaciones tienen especial

(99) SALVAT, ob. cit.y DP. 83.
(100) Ividem.
(101) Ividem, p. 84, n. 111,
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interés en materia de transporfes, desarrollada por EXNER ——-
(102), vincula la fuerza mayor é la idea de causas extrafias a
la explotacién comercial o industrial de oue se trate, en tan
to que el caso fortuito se vincula a causas inherentes a la -
explotacidn misma; Segin este sistema, la fuerza mayor consis
te en todo acontecimiento natural o del hombre, imposible de_
prever y cuya causa fuese completamente extrafila a la explota-
c¢ién ( por ejemplo: las tempestades o inundaciones; las drde-
nes de las autoridades; los hechos de tercero, etc.,) y el ca-
so fortuito comprende a su vez, solamente los acontecimientos
impreviéibles cuya causa radica en la misma explotacidn { por
ejemplo: rotura de mdquinas; estallido de calderas, etc.).
Por otra parte, BRUNETTI (103) introduce una distineién_
entre caso fortuito y fuerza mayor. Considera que el caso for

tuito se refiere mds bien al concepto de inevitabilidéd del -

accidente. En su opinién, para que exista caso fortuito debe_
haber ausencia de culpa de parte de quienes han dirigido las_
maniobras del buque, por lo que ya en concreto corresponde a_

nuestra materia. En cambio, la fuerza mayor se relacionarfa -

con un hecho extrafio al navio y tan extraordinario que es im-
posible evitar. Segin esta distincién, el caso fortuito serfa

un elemento negativo, es decir la ausencia de culpa; y la -—-

{(102) Cit. por SAILVAT, ob. cit., p. 84, n. 113.
(103) Diritto Marit..., vol. III, 2a. parte, p. 212,
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fuerza mayor en cambio seria un elemento positivo, pues se re
lacionaria con un hecho que a2ctda sobre el navio, sin que és-
te pueda contrarrestar sus efectoé; ‘

Esta distincién es de sumo interés porque permite am -——-
pliar el concepto de abordaje fortuito. E1 concepto se rela--
ciona con el deber profesional de gquienes toman a su cargo la
organizacién y direccién de la expedicién: e e

a) del armador que organiza la expedicién: dotar al bu--
que de elementos necesarios para contrarrestar normalmente --
los efectos naturales de los elementos;

b) del capitdn del buque 6 de quien tome su lugar: diri-
gir acertadamente las maniobras del navio a fin de que éste -
pueda llegar a su lugar de destino con el cargamento y las —-
personas a bordo.

E1l concepto de deber profesional estd intimamente ligado
con el concepto de negligencia especifica contenido en la teo
ria de la responsabilidad en el caso fortuito.

18 negligencia en el cumplimiento del deber profesional
no es una negligencia en abstracto, sino que consiste en no -~
hacer todo aguello que se debé hacer o hacerlo de modo‘dife——
rente o no hacerlo del‘todo o bien omitir aquello que debid -
ser hecho. Casi siempre en todos los casos de abordaje, la ne
gligencia generalmente proviene deé la falté de pericia, de ~-

atencidn o de presencia de espiritu que normalmente debe te——
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ner un marino competente; de las infracciones a las reglas in
ternacionales ¢ locales relativas a la navegacidn 0 de la de-
fectuosa condicidén del buque. Todos estos 2ctos u omisiones -
que hacen posible el abordaje, es lo gue se entiende por fal-
ta de cumplimiento al deber profesional citado., Para el cum--
plimiento del deber profesional no se requieren una extraordi
naria pericia o negligencia, sino simplemente el grado de ~—
ellas que siempre debe poseer una persona que tiene a su car-~
go la obligacién de esta nmaturaleza (104),

Ahora bien, ya entrando en materia podemos decir que se_
entiendé por abordaje fortuitov"el originado por causa fortui
ta o fuerza mayor" (105).

GONZALEZ LEBRERO (106) lo considera como "aquel en el —-
cual el chogue es producido por un hecho imprevisto, 0 que --
previsto no ha podido evitarse". O sea, que no aparece imputa

.ble a negligencia de ninguna de las partes, ya sea por la in-
observancia de las reglas respectivés, ya sea por seguir una_
equivocada conducta ndutica., Dicho de otra manera, son "abor-
dajes producidos por imposibilidad absoluta de prever y la im
posibilidad absoluta de obrar"”.

REGNAUD (107) define al abordaje fortuito como "el causa

{104) MARSDEN, ob. cit., p. 6. :

(105) GARIBI UNDABARRENA, ob. cit.,pp. 240.

(108) Ob. cit., p. 295.

(107) Cit. por GARIBI UNDABARRENA, ob. cit., p. 240.
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do por circunstancias gue ei hombre no pudo prever ni tampoco
impedir". En consecuencia, el hecho fortuito deberia probarse
del resultado de la demostracidn de que la conducta se ha =—- .
ajustado a las normasvde prédctica apegadas a las circunstan--
cias del caso, pudiendo guedar excluida la existencia de cul-
pa mediante lo positivo de esta prueba.

AUTRAN (108) lo conceptda como un efecto del azar gque no
puede imputarse ni a la mala intencidn ni a negligencia de na
die. ’

BRUNETTI (109) entiende por colisidén fortuita (como é1 -
la llama) "la producida como consecuencia del damnum fatale, -
excluidas la intencidén deliberada, la negligencia y la imperi
cia". Para que el abordaje sea fortuito, es necesario gue se_
produzca por un heqho imprevisto. Asi pues, si el abordaje —-—
tiene lﬁgar después de que se hayan adoptado todas las medi--
das que el caso exija (medidas reglamentarias, legales y de -
prudencia), nos encontraremos ante la figura del abordaje o -
colisién.

También se le ha definido como "aguel gue no puede ser -
imputado a culpa ni negligencia, sino a una circunstanﬁia de_

fuerze mayor ¢ a un acaecimiento imprevisto (110).

(108) Cit. por GARIBI UNDABARRENA, ob, cit., p. 240.
(109) Diritto Marit..., p. 212,
(110) PARINA, ob. cit., p. 23.
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Ia jurisprudencia admite el abordaje fortuito para ague-~
llos casos en que se prueba la ausencia de culpa por parte de
ambos navios. Se supone que ninguno de los hugues dejé de -——
adoptar las precauciones necesarias o que realizé acertadamen
te las maniobras que le correspondian o que no desarrollé una
velocidad excesiva al entrar en colisidn.

Un ejemplo tipico de abordaje fortuito es aquel en el --
que no se puede exigir del capitdn otra cosa que la aplica-—--
cién de las reglas para evitar abordajes, tal como le son im-
puestas por las circunstancias, como se presentan ante él y -
tal como las’puede apreciar. Por ello no es culpable y no con
traviene las disposiciones del Reglamento Internacional el bu
que que navega, por ejemplo; a toda mdquina con un tiempo cla
To que permite la visidén a una mille por lo menos, aunque el
resplandor del sol impida al capitdn advertir un campo de bru
ma hasta que el buque se encuentra énvuelto en él, en cuyo mo
mento modera la mdquina y para, coincidiendo este hecho con -
la seflal de niebla de otro buque anclado, con el que, a pesar
de dar mdquina atrds, se produce el abordaje (111).

Los casos fortuitos tienen que ser imprevisibles; no pu-
diéndose considerar como fortuito el acontecimiento que oca--
siona un dafio a consecuencia de insuficiencia de precauciones.

Por lo tanto, se considera como tal, el fendmeno de la apari-

(111) FARIFA, ob. cit., p. 23.
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cién repentina de un banco de bruma sin gque existiese indicio
alguno que surgiria; lo que ocurre algunas veces en verano a_
la puesta del sol en las costas Eriténicas, pero en éste caso
y otros semejantes, es preciso que el buque haya adoptado in-
mediatamente las precauciones reglamentarias de bruma (112).

Tiene el cardcter de fortuito el abordaje de un remolca~-
dor que, aprisionado por los hielos con el buque-remolcado, -
como otros buques en el mismo paraje, maniobra con toda pru--
dencia, lo que no impide que en las circunstancias en que se_
encontraba se haya producido una colisién (113). Lo constitu-
ye también la rotura de la cadena del timén, cuando habiendo_
sido reparado poco antes y reconocido por peritos, lo encon--
traron en buen estado (114).

Tos casos mds frecuentes de abordaje fortuito son los de
bidos a tempestades o huracanes, que aun a pesar de haberse -
adoptado algunas precauciones como son entre otras de refor--
zar amarras, pueden algunos casos presentar tal dureza que ha
cen garrear las anclas de los bﬁques Yy romper sus amarras, --
produciéndose inevitablemente la colisién entre los que se en
cuentran fondeados en el mismo puerto y que sélo pueden ser -

imputados a fuerza mayor. Pero la circunstancia de fuerza ma-

(112) FARIFA, ob. cit., ps. 25-26, n. 4.
(113) Ivbidem, p. 26, n. 5. '
(114) Loc. cit.
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yor pierde su eficacia en los caéos de no haberse observado -
las precauciones elementales : reforzar amarras, fondear la -
nave en posicién que constituya un obstdculo permanente’para_
la navegacién de otros buques (115).

Se supone que en el abordaje fortuito ninguno de los bu-
ques incurfe en culpa o negligencia al contravenir las dispo-
siciones del Reglamento para prevenir los abordajes. No exis-
te ninguna responsabilidad para los bugues que en é1 han in--
tervenido. Los dafies resultantes son a cargo de la nave que -
los ha sufrido. las averias o dafios en el cargamento, son a -
bargo de los duefios o propietarios de las mercancias. Solamen
te en los casos en que las averias hayan sido ocasionadas por
un abordaje debido a fuerza mayor, caso poco comin, O sSe en -
los casos en que se realice el abordaje voluntariamente para_
evitar un peligro mayor, los dafios pueden clasificarse dentro
de las averfas comunes y con esta bése, hacer la liquidacién_
~entre el buque y los propietarios de las mercancias transpor-
tadas.

Sin embargo, no se consideran como fortuitas las cirecuns
tancias de la navegacidn que provienen de causas conocidas y_
permanentes, tales como las mareas, corrientes o remolinos.la
violencia del oleaje tampoco constituye un acontecimiento ex-

traordinario. Los remolinos permanentes o periddicos que se -

(115) FARINA, ob, cit., ps. 26-27, n. 5.
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producen en ciertos parajes, deben ser previstos y desde el -
momento en que su peridiocidad es conocida, el bugue incurre_

en responszbilidad por no haberlos previsto (116).

Tampoco tienen el cardcter de fortuito las condiciones

atmosféricas existentes antes del inicio de la maniobra que

ocasiond el abordaje. Si el capitdn de un bugue anclado con
anticipacién ha sabido que se aproximaria un huracdn, no se -
puede admitir que el accidente haya sido inevitable, si en el
eurso del huracdn, el bugue fondeado en sitio expuesto es —-—-
arrastrado hasta otro buque fondeado préximo, produciéndose -
la colisién (117).

Ia circunstancia de no responder la mdquina, tampoco cons
tituye causa de fuerza mayor al producirse el abordaje, pues—
to gque los mecanismos de la nave deben encontrarse en condi--
ciones éptimas para realizar la navegacidén; por lo tanto, se_
presume que existe responsabilided en los casos de no respon-
der el buque a las maniobras a consecuencia de su mal funcio-
namiento.

Por lo gue se refiere a la fuerza mayor, podemos afirmar
que constituyen casos de la misma el arr@t de prince o'sea, -
una orden dada por la autoridad,'en circunstancias excepciona

les de amenaza de un peligro inminente y en general, aquellas

(116) FARINA, ob. cit., ps. 27-28, n. 6.
(117) Ibidem, p. 28, n. 8.
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circunstancias o acontecimientos que no se han pedido prevé:_
o impedir. .

No constituye fuerza mayor el hecho de no haber obedeci-
do la méquina a la maniobra por la rotura de una pieza que te
nia un defecto oculto; por haberse inutilizado la articula---
cién del cambio de velocidad; la rotura de un perno haciendo_
imposible el funcionamiento del motor; el desvanecimiento del
timonel, etc (118).

Existen casos especiales en gque por las circunstancias -
habidas en el momento de la colisién, generalmente determinan
una exencién de culpa en el bugque abordador., Tal es el caso -
del abordaje con motivo de una botadura, en donde por lo regu
lar se adoptén toda clase de precauciones para evitar el peli
gro con relacidén a terceras embarcaciones que puedan cruzar -
la salida al mar del buque cuya botadura se realiza. Cuando -
una embarcacién ha sido abordada pof un gran vapor en el mo-—-
mento de la botadura de éste, los propietdrios de la embarca-
¢idén no tienen recurso por indemnizécién_de dafios y perjui---—
cios en contra de los constructores del buque gue han realiza
do la botadura, en el caso de que hubieran avisado el momento
de la realizacidén de la misma y ademds, de que hubieran adver
tido a las embarcaciones fondeadas en las proximidades del pe

ligro que podian correr.

(118) FARINA, ob. cit., p. 29, n. 10.
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El caso de los ferries, puede considerarse también como_
especial debido a las condiciones‘especificas de su navega-—-—-—
cién, puesto que su t:avesia la realizan dentro de un espacio
maritimo determinado, de orilla a orilla, y por lo mismo, no_
se les puede obligar a cumplir estrictamente determinados pre
ceptos del Reglamenfo para evitar abordajes. Al contrario, es
a los buques que navegan por el mismo espacio maritimo.a. me—.
quienes les corresponde considerar el Reglamento para amino--
rar su velocidad y evitar accidentes.

Finalmente, existe una categorfa de circunstancias espe-
ciales, dentro de la categoria de abordaje fortuito, que se -
refieren a la navegacién en tiempo de guerra. Se considerd en
muchos casos que no existia culpa de ninguno de los bugues —-
cuando debido a las condiciones particulares de realizar la -
navegacidén en tiempo de guerra, la hacfan con luces apagadas_
por orden de las autoridades. También es frecuente no adoptar
las precauciones establecidas en los reglamentos internaciona

les para casos de niebla, tratdndose de un convoy.

II. ELEMENTOS DEL ABORDAJE FORTUITO,

Podemos afirmar que los elementos que caracterizan al —-
abordaje fortuito o de fuerza mayor, son los siguientes:

1. En cuanto a las personas, existe ﬁn elemento negati-

vo o sea, ausencia de todo acto culpable o de incumplimiento_
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en el deber profesional, gque acarrea la inevitabilidad del ——
acontecimiento. Intimamente relacionado a éste, existe un ele
mento positivo en cuanto a la existencia d>» una exacta y co—-
rrecta aprecizcidn de la situacidn en que se encuentra el bu-
que y ademds, el hecho de que se obrdé con serenidad al reali-
zar las maniobras que las circunstancias exigen para evitar -
la colisidn o para disminuir sus efectos. En concreto, haber_
cumplido en todo sentido con el deber profesional de un buen_
marino (119).

2. Con relacién al buque y a su navegacidén, tenemos un_
elemento externo. Esta exterioridad del hecho se refiere tan-
to al buque en s mismo como a su actividad y a los érganos -
necesarios para el buen funcionamiento del navio.

Como ejemplo del elemento o hecho externo, sefialamos una
niebla repentina muy densa o una tempestad violenta. Este ele
mento puede existir no solamente con relacién al bugue, sinq~
también con relacidén a sus drganos vitales e indispensables -
para su ﬁavegacién. Por ejemplo,>1a rotura del timdén debida a
un golpe de mar o a cualguier acontecimiento semejante; la ro
tura de una de las hélices; la orden equivocada dada por telé
grafo desde el puente de mando hasta las mdquinas a consecuen
cia de una falla en el sistema de comunicacién.

Existe un ejemplo de abordaje fortuito, ocasionado por -

(119) V. supra, p. 113.
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una orden dada por el capitdn de la nave, seguin CARLOMAGNO --
(120), que ha sido mal entendida y ejecutada en sentido con—-
trario.

Los tribunales argentinos no consideran como caso fortui
$0 la orden equivocada dada por el telégrafo, por una rotura__
imprevista. Ial fué el caso del remolcador Labrador que embis
tié & la chata 329 A en el muelle del Riachuelo el 29 de mayo
de 1939, a consecuencia de la rotura de la cadena del telégra
fo de érdenes a la mdquina desde el puente, rotura gque ocasio
né gque el indicador de Srdenes de mdquinas, colocado en este_

compartimento, se quedara marcando adelante despacio, cuando_

desde el puente se habia pedido atrds despacio, lo que origi-

né que, al darse desde las mdquinas cumplimiento a esta or—--—-
den, el Labrador empistiera a la chata 329 A y ocasionara a -
su vez, dafios al muelle (121).

3. El acontecimiento ademds, de la exterioridad, debe -
tener el cardcter de extraordinario. Este concepto se vincula
con el de anormalidad; es decir, gque no sea un acontecimiento
que acostumbre suceder segun el curso naturel de los hechos.

Debe considerarse como un acontecimiento de magnitud sin
gular, gque no haya podido preverse o que, previsto, no haya -

podido evitarse, de acuerdo con las reglas y précticas que to

(120) Cit. por CLUSELLAS, ob. cit., p. 83.
(121) CLUSELLAS, ob. cit., ps. 83-84.
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do buen marino debe comocer (122).

No se consideran fortuitdé los dafios causados por una —-—
tormenta con fuerte viento, porque es un hecho frecuente y -—
los cepitanes de los buques deben apreciar si las condiciones
de maniobra de sus embarcaciones‘son capaces de resistir las_
circunstancias imperantes para abstenerse de maniobrar en ca-—
so contrario (123).

Se ha considerado como causa eximente de responsabilidad
el hecho de que el viento reinante sea de gran intensidad y -
que los efectos de'éste, aunados a la fuerte corriente de un_
rio dificulten considerablemente las maniobras de los buques

(124).

III. CONSECUENCIAS DEL ABORDAJE FORTUITO.

E1 caso fortuito no se présume para eximir de reéponsabi
lidad. Quien invoca el caso fortuito o la fuerza mayor, debe_
demostrar que se encuentran reunidos los elementos antes men-
cionados; es decir, el estado negativo que se refiere a las -

personas, consistente en la ausencia de toda culpa o negligen

(122) GUTIERREZ Y GONZALEZ, ob. cit., p. 434; SALVAT, ob. cit.

p. S5. .
(123) CLUSELLAS, ob. cit., p. 85, n. 1ll: "Fallo pronunciado en
el juicio seguido por el Fisco Nacional vs. C{a. Argentina de
Navegacién Dodero, S.A. por dafios causados por el vapor Gene-
ral Alvear al Emb. E 8 Puerto Formosa, invocdndose como causa
eximente de responsabilidad el viento reinante®.

(124) Ividem, n. 12.
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cia y el correcto cumplimiento de todas las maniobras que, da
do el caso, todo buen marino debe realizar.

ILa apreciaciéﬁ de los hechos‘no debe ser en extremo rigo
rista, sino que deberd hacerse con relacidén a cada caso en --
particular y a las dificultades reinantes, en el momento dado,
para la ejecucién de las maniobras en forma correcta.

El principio generalmenﬁe’aceptado por todas las legisla
ciones, es el de que el abordaje fortuito no da lugar a ningu
na clase de responsabilidad y el de gque cada bugue debe su-——
frir sus propios dafios (125). Igual solucién da la Convencién
de Bruselas en su articulo segundo (126).

Por lo que se refiere al cargamento, se ha establecido -
la presuncién legal de que todo abordaje se presume fortuito,
mientras no ée pruebe impericia o negligencia del capitdn o -
de la tripulacidn. En tal caso, el dafio que sobrevenga a la -~
carga se reputard como averfa particular a cargo de quien la_
ha sufrido.

En la prdctica se puede establecer una enumeracién de he
chos que sin lugar a duda se consideran en si mismos como ca-

so fortuito o fuerza mayor para todo tipo de obligaciones; —-

(125) Ex-art. 905 del C. Co.: "Si un bugue abordare a otro —-
por causa fortuita o de fuerza mayor, cada nave y su carga so
portard sus propios dafios". En el mismo sentido arts. 2017, =
frac. V y 2111 del C. Civ,. ( ’

(126) V. supra, p. 51.
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por ello ée puede incurrir en uﬁa equivocacibn si se afirma -
gue un acontecimiento considerado como caso fortuito siempre_
lo serd, y libera a cualquier deudor de cualquier otro tipo -
de obligaciones del cumplimiento de las mismas, o bien se -
afirma que el caso fortuito opera de manera general respecto_
de todos los tipos de obligaciones (127).

Consecuentemente, en cada caso que se invogue el hecho -
fortuito o la fuerza mayor, deberd hacerse un andligis cuida-
doso de las circunstancias que mediaron al producirse la con-

ducta dafiosa (128).

IV. ABORDAJE CULPABLE.

El dolo y la culpa pueden ser el resultade de la inejecu
cién o falta de cumplimiento de una obligacién. Dicha inejecu
¢idén es imputable a quien deberia ejecutar los hechos y la --
ley lo responsabiliza por las conseéuencias de ella (129).

Los civilistas distinguen entre dolo y culpa. E1 dolo --
consiste en la inejecucidn voluntaria de la obligacidén con la
intencién de perjudicar a terceros. "El dolo supone una inten
cidn deliberada" (130), pudiéndose manifestar por medio de un

hecho o de una omisién.

(127) GUTIERREZ Y GONZALEZ, ob. cit., p. 440.
(128) Ibvidem, '

(129) SALVAT, ob. cit., p. 68.

(130) Iv{dem, p. 69.
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’El dolo puede considerarse como un Vicio de la voluntad_
en los hechos y en los actos juridicos, vgr. maniobras utili-
zadas para inducir a una persona a celebr=r un acto o bien, - .
como una causa de inejecucidén de las obligaciones como son --
los acfos posteriores al nacimiento de una obligaciénm, buscég
dose con los mismos hacer imposible su cumplimiento.

Ahora bien, si el dolo para gque tenga lugar necesita que
la conducta humana proceda intencionalmente, en la culpa no -
existe la intencidén de causar un perjuicio, pero hay una ne--
gligencia que lo produce. "La culpa ocupa una posicién inter-
media entre el dolo y el caso fortuito" (131). Por lo tanto,-
es necesario establecef con exactitud en qué consiste la cul-
pa y cudl es 1la responsabilidad que comporta.

Para GUTIERREZ Y GONZALEZ (132), la esencia del hecho --
ilicito es la culpé; y por ella debe entenderse "la conducta
humana consciente e intencional, o inconsciente por negligen-
cia gue causa un dafio, y que el derecho considera para los --
efectos de responsabilidad a guien la produjo®.

Del concepto anterior, desprendemos los siguientes ele—-
mentos:

1. Una conducta consciente o intencional, o inconscien-

te por negligenciaj

(131) SAIVAT, ob. cit., p. -71.
(132) Ob. cit., p. 399.
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2. Que se cause‘daﬁq;’j

3. Que el derecho la considere para los efectos de res-
ponsabilizar a quien la produjo.

Existe el primer elemento cuando se realiza um hecho o _
ge incurre en una omisién, sin 4nimo de perjudicar, y sin em-
bargo por la imprevisidn, negligenbia, falta de reflexién o -
de cuidado, el dafio se produce. ‘ '

Al segundo elemento no debe solo considerdrsele en su —-
sentido amplio (133) sino también considerar la idea de per—-—
juicio contenida en la legislacidn civil (l34).v |

Pof lo gque respecta al tercer elemento, es necesario resg
ponsabilizar a quien realiza la conducta y‘determinar qué es
la responsabilidad, para lo cual es conveniente recordar gque_
existen tres sistemas en torno a la teoria de la culpa, en su
evolucidn a través del tiempo:

a) Sistema del derecho romano: cuipa grave (culpa -
lata) y culpa leve (culpa levis o culpa simplemente); presen-

tando ésta dltima dos modalidades diferentes: culpa leve im -

(133) Art. 2108 C. Civ.: "Se entiende por dafios la pérdida o
menoscabo sufrido en el patrimonio por la falta de cumpllmlen
to de una obligacién".

(134) Art. 2109 C. Civ.: "Se reputa perjuicio la privacidn de
cualquiera ganancia licita, que debiera haberse obtenido con
el cumplimiento de la obligacién”. E1l art. 1150 del C, Civ. =
fran. distingue entre dafios previstos y no previstos: "El deu
dor no estard obligado a satisfacer mds dafios y perjuicios =
que los previstos, o que se hayan podido prever al hacerse el
contrato, excepto en el caso de que la falta de cumplimiento
proceda de su mala fe".
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abstracto y culpa leve in concreto (135)..

b) Sistema del C. Civ. fran., el cual abolié la vie
ja teorfa de la clasificacién de la culpa en grados (136). Es
ta culpa responde al incumplimiento consciente de una obliga-
¢ién, que no cometeria un hombre diligente y cuidadoso, salvo
ciertas excepciones. v

El sistema del C, Civ. fran., ha sido consagrado también,
salvo diferencias de detalle, en los siguientes cédigos civi-
les: italiano, art. 1224; uruguayo, art. 1318 que habla de la
culpa grave y leve, pero sim dar a estos términos el alcance_
que tenian las clasificaciones antiguas; boliviano, art. 728
(137).

¢) Sistemas modernos gue fijan Unicamente reglas ge
nerales, dejando al criterio judicial su aplicacidén. Este cri
terio prdctico lo aaoptan, entre otras legislaciones, la ar--
gentina .en su art. 512 y la alemana en la segunda parte de su

art. 276.

(135) Arts. 2017 al 2024.y 2025 C. Civ.- Mismo sentido ROJINA
VILLEGAS, Obligaciones, Ant. Lib., Robredo, México, 1952, (To-
mo V de la obra Derecho Civil Mexicano), vol, IITI, p. 127.

(136) Art. 1137 C. Civ. fran.:"La obligacién de velar por la

conservacidn de la cosa, sea que la convencidn no tenga por —
objeto sino la utilidad de una de las partes, sea gue ella —-
tenga por objeto su utilidad comin, somete a aquel que estd -
encargado de ella a aportarle todos los cuidados de un buen -
padre de familia®,

(137) SALVAT, ob. c¢it., p. 75, n. 86 in fine.

129



Con las indicacionés anteriores, ya estamos en condicio-
nes de entender mejor las distintas definiciones que sobre el
aborda je culpabie existen; entre otras las de CLUSELLAS (138)
para quien es "el ocasionado por’culpa de uno de los buques".
ASCOLI (139) considera que el abordaje es culposo "siempre —-—
que haya contribufdo a é1 la imprevisidén o la negligencia de_
alguien, es decir, cuando podfia ser previsto y evitado; no —-
siendo preciso para hacerlo culposo que la culpa haya sido =-
causa necesaria para el siniestro, sino que basta que lo haja
precedido o que haya sido la ocasién de €1".

El abordaje tiene la consideracién juridica de culpable,
"cuando es debido a culpa, negligencia o impericia del capi--
tdn, del piloto o de otro miembro de la dotacidén" (140). Este
principib estd contenido en el art. 826 del C. Co. esp. (141).

‘En cambio, el C. Co. arg. establece como causal del abor

(138) ob. cit., p. 86.
(139) Del Comercio Marfitimo y de la Navegacidén, (Compiladores

BOLAFFIO-ROCCO-VIVANTE, trad. esp., Ediar Soc, Anom., -
Editores, Buenos Aires, 1953, (Tomos XVI y XVII de la -
obra Derecho Comercials, vol., II, p. 653.

(140) GARIBI UNDABARRENA, ob. cit., p. 244.

(141) "Si un buque abordase a otro, por culpa, negligencia o
impericia del capitdn, pilotc u otro cualquiera individuo de”
la dotacidn, el naviero del bugue abordador indemnizard los =
dafios y perjuicios ocurridos, previa tasacidén pericial".- En
el mismo sentido el ex-art. 901 del C. Co. que expresaba el =
mismo principio al referirse al abordaje culpable, puesto gque
su texto estaba redactado en idénticos términos a los del ci-
tado art. 826 del C. Co. esp.
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daje &l doleo, a pesar de que en la prdctiga se considera suma
mente dificil que un abordaje se produzca con intenciones y -
fines dolosos (14?3. Asimismo, atribuye en forma directa y -
personal la respoﬁsabi}idad del abordaje al capitdn y no a —-
los duefios y participes del bugue, cuando dispone que el dafio
causado al bugue o‘a su carga deberd ser sufrido por el capi-_
t4n que hubiere causado el abordaje.

Seria pecar dQﬁinjustos atribuir en forma exclusiva al -
capitdn una responsabilidad personal, ya que debido a lo gra-
ve de sus consecuencias no podrfa afrontar los dafios que un -
abordaje ocasiona. Podria el capitdn ser responsable de los -
dafios causados, solamente en su cardcter de representante del
buque; siendo los duefios y copropietarios del navie los gue -
deben asumir la responsabilidad por completo.

El art. 50. del Convenio de Bruselas, establece con res-
§ecto a2 esta clase de abordaje que "si el abordaje se debe a_
falta cometida por uno d4e los bugues, el gque lo ha causado de
be reparar el dafio",

La idea del abordaje culpable ocurrida entre dos buques_
solamente, puede aplicarse al gque tuviera lugar entre ﬁés de_

dos naves y una de ellas abordara a una tercera, & consecuen-

(142) Art,., 1262 C. Co. arg.: "Abordando un buque a otro por -
dolo, impericia o negligencia del.capitdn b6 de la tripulacién
o por falta de observancia de los reglamentos del puerto, to-
do el dafio causado al buque y a su carga, deberd ser sufrido

por el capitdn que hubiera dado causa al abordaje". -
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ciz de la culpa de la pfimera (143).

Ia culpa en el abordaje tiene que probarse j no presumir
se, ya que ésta constituye el elemento esencial del delito.No
puede existir responsabilidad sin una culpa previa, concreta_
y probada., "La imputabilidad del dafio al agente productor ha-
ce que recaigan sobre é1 las consecuencias de sus actos perju
diciales para tercerts" (144). Si la violacién de una ley o -
de un reglamento no contribuyen al siniestro, entonces no!sqﬁ
puede determinar la responsabilidad de un buque por abordaje.
Necesariamente debe existir la relacién de causa-efecto entre
la culpa que se imputa y el dafio que se causa. Es necesario -
por lo tanto, precisar la participacién de la responsabilidad
para valoriéar la culpa con el objefo de descartar totalmente
la responsabilidad de uno de los buques. \

Como un ejemplo de la importancia que tiene dentro del -
abordaje la relacién causa-efecto, sefialaremos parte del con-
tenido de una sentencia (145; de la Divisidén Almirantazgo del
2 de febrero de 1909 en el siguiente sentido: "El buque cuya_
maniobra culpable ha ocasionado el abordaje debe soportar so-
lo la responsabilidad, aun cuando el otro buque al cambiar &uw

derrota haya omitido indicar este cambio conforme al art. 28_

(143) V. supra, p. 102,
(144) FARINA, ob. cit., p. 33.
(145) Cit. por FARINA, ob. cit., p. 34, n. 4, pfo. 2.
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del Reglamento, estimando que esta infraccidn no ha tenido re
lacién de causa-efecto con el abordaje".

En la legislacién francesa, es necesario distinguir:

a) Si el abordaje es ocasionado por culpa de una de
las naves, y
b) Si existe culpa comin.

En el primér caso, la reparacidn de los dafios correspon--
de al gue lo ha cometido de acuerdo con el pfo. 3 del art., =—-
407 del C. Co. fran. Esta es la regla general del art. 1382 -
del C, Civ, franc. No se hace la distinecidn de acuerdo con la
gravedad de la falta, pero debe establecerse la culpa. No hay
presuncidén de culpa (146).

En el segundo caso, la responsabilidad de cada una de _—
las naves es proporcional a la gravédad de las culpas cometi-
das respectivamente. Si a pesar de valorizar las consecuen~—-
cias no puede establecerse la proporcidén o si las culpas apa-
recen como egquivalentes, la responsabilidad se reparte por --

partes iguales de acuerdo con el pfo. 4 del art. 407 citado.

V. SUJETOS Y HECHOS CULPABLES.
En la jurisprudencia y en las legislaciones de determina
dos paises, frecuentemente se sefizala al buque como responsa—-—

ble, tratdndose de abordaje, personificando en é1 la culpa, -.

(146) RODIERE, ob. cit., p. 322.
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lo gue ha originado que exista cierta confusién u error que -
tiene como base el mandato otorgado al capitdn por parte del_
armador. ‘ :

En el abordaje culpablé las faltas pueden cometerse tam-
bién por personas distintas al capitdn y a la tripulacién, ta
les como el armador o0 sus agentes terrestres (147).

Ademds, la nocidén de culpa del buque puede interpretarse
como "un estado generador de responsabilidad, substituyendo a’
la nocidén tradicional de la culpa subjetiva. Este concepto, -
es el que parece haber tenido en cuenta la Conferencia de Bru
selas péra las responsabilidades valoradas en el Convenio so-
bré Abordajes" (148). Esta interpretacién también ocasiona -
confusiones, ya gue entiende la culpa no como un hecho concre
to sino como un estado o situacidén de peligro gue genera ries
gos.

Los abordajes pueden tener su origen en determinados he-
chos culpables, consistentes en acciones u omisiones realiza-
das por personas conectadas con la navegacidn; siendo las si-
guientes: ’

A, Ermador o na#iero;
B, Capitdn o quien desempefie funciones de talj;

C., Pilotos

(147) MARSDEN, ob. cit., p. 181,
(148) FARINA, ob. cit., p. 35.
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.

D. Tripulacién; y

E. Pasajeros y personas extraiias al personal de la
nave. )

A. EI1 armador es la persona gue se encarga de orga
nizar la expedicidén; siendo sus funciones entre otras las de_
llevar a cabo todos los contratos que se relacionan con el bu
que, equipo, administracidén, fletamento y viaje (149); y al -
no cumplir éste con sus obligaciones (equipar la nave de mane
ra eficiente proporciondndole aparejos y dtiles indispensa-—-
bles para su servicio, maniobra y navegacién o proporciondndo
selos defectuosos o con vicios que lleven al bugue a un desem
pefio incorrecto de sus funciones en el momento anterior al --
- del abordaje), entonces la responsabilidad recaerd sobre el -
armador o naviero y se considerard y declarard culpable de la
colisidén que el buque sufra,

En este mismo sentido, se ineclina el Proyecto para el Cé
digo Maritimo Centroamericaﬁo, en su capitulo denominado Del

marido del Bugue (150).

(149) Ex-arts. 666 y 668 del C. Co.: "Se entiende por naviero
la persona encargada de avituallar o representar al bugue en

el puerto en que se halle"; "Al naviero pertenece privativa-——
mente hacer todos los contratos respectivos a la nave, su ad-
ministracidn, fletamentos y viajes;...", respectivamente.

(150) Art. 40.: "E1 Capitdn serd considerado como representan
te del naviero y éste serd responsable, frente a los terce ——
ros, de los actos que el Capitén ejecute en funcibén de la na-
vegacibén o en relacibn con la empresa comercial del naviero®.
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De manera sencilla, la definicién de naviero estd expre-
sada en nuestra INCM, art.127, in fine: "Se entiende por na--
viero el titular de una empresa mar{tima".En cambio, enala le
gislacién italiana el concepto dé armador o naviero estd con-
tenido no en el C. Co. sino en el Cddigo de la Marina Mercan-
te, quien en su art, 52 dice: "armador es el que emplea el bu
que para uno o0 varios viajes o expediciones muniéndolo de los
objetos necesarios y confidndolo a la direccidén de un capitdn
o patrén, sea o no propietaric”.

Existe una limitacidn de responsabilidad civil del navig
ro gque éonstituye una excepcidén al principio general de que -
la indemizagién de dafios y perjuicios comprende no solo el vg
lor de la pérdida sufrida, sino también el de la ganancia que
haya dejado de obtener el acreedor. Ia resﬁonsabili&ad del na
viero en caso de abordaje comprenderd el valor de la pérdida_
sufrida y el de la ganancia dejada de obtener, pero sélo en>-
cuanto no superen el valor de la nave con sus pertenencias y_
fletes devengados duranterel viaje.

Haremos breve referencia a los distintos sistemas que en
materia de responsabilidad existen a causa de diversos funda-
mentos juridicos y econdmicos.

1. Sistema alemdn basado en los giguientes princi-
pios: el naviero debe ilimjitadamente, pero fiene derecho a —-—-
que la ejecucién se limite al buque y al flete. E1 patrimonie
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mari{timo queda separado rigurosamente del resto del patriﬁo——
nio del naviero gque, por otra parte, poseerd tantos patrimo--
nios mar{timos distintos como buques tengt en explotacién.,

2. Sistema inglés que a diferencia del alemén, el
naviero responde con toda su fortuna, pero su deuda estd de -
antemano limitada por la Ley segin la capacidad del bugue."En
caso de dafios materiales, responde hasta el importe de ocho-= -
libras por tonelada registrada, y en caso de dafios persona-—--
les, hasta de quince libras por tonelada" (151). El sistema -
se completa con dos reglas fundamentales:

2) la limitacidén de responsabilidad no se aplica -—-
méds que & los actos ilicitos del capitdn y de la tripulacién.
Frente a los compromisos contractuales del capitdn, el navie=
ro responde ilimitadamehfe.

b) Incluso dentro de cada viaje, la tarifa se apli-
ca a cada uno de los accidentes que hayan sobrevenido,.

3. Sistema francés que considera a los propieta---
rios de los navios como civilmente responsables de los hechos
del capitén, en lo que se refiere al navio y a la expedicién,
pero esta responsabilidad cesa por el abandono del navio y -

del flete. Por lo tanto, deducimos gue la limitacidén de la --

(151) Cit. por MATILLA ALEGRE, Jurisprudencia civil espafiola
sobre abordaje, en Revista Iberocamericana de Derecho --
Procesal, Instituto Espafiol de Derecho Procesal, Madrid,
1959, vol. 2, p. 101.
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resgponsabilidad se aplica a las obligaciones contractuales y_
extracontractuales y que la técnica de limitacidn es la facul
tad de abandonar.

4. Sistema italiano, en donde la limitacién de res
ponsabilidad se limita al valor del buque, con sus accesorios
y flete correspondiente. El valor de la nave es el que tiene_
en el momento de la reclamacién; sin embargo, cuande el valor
sea inferior a una gquinta parte del valor que tenia el buque_
en el momento de la iniciacidén de la navegacién, la suma 1limi
te se considerard en esa quinta parte y por el contrario, si
el valof de la nave en el momento de la reclamacidén fuere su-
perior a las dos quintas partes, la suma limite se tomard con
base en ella. )

5. Sistemas de los Convenios de Bruselas de 1924 y
1957. Para los casos de abordaje y para todos los supuestos -
de obligaciones debidas a culpa de la tripulacidn, perc no pa
ra todos los casos en que el naviero responda ilimitadamente,
se sigue en el Convenio de'1924 el sistema del valor alzado o
a forfait. Por otra parte, con arreglo a2l art. 9 del Convenio,
podrd paralizar toda accién contra su patrimonio con la enaje
nacidn del buque para pago de los acreedores.

Pero este sistema tan‘complicado no llegdé a obtener la -
ratificacién de algunos paises mds importantes firmantes del

nismo -Estados Unidos e Inglaterra- llegdndose asi al Conve—-
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nio de 1957, en el que se dispone un sistema de limitacidn a_

forfait.

B. ©S5i los abordsjes provienen de acciones u omisio
nes cometidas por el capitdn o por personas que desempefien -—-—
sus funciones o gue hagan sus veces, la responsabilidad del =
abordaje recaerd sobre su buque.

Al considerarse el capitdn como la persona encargada de_
la direccidn y gobierno del buque y a la vez, el jefe de la -
expedicién (152), la responsabilidad de las maniobras que se_
realicen a bordo recaen directamente sobre €1 o sobre de ——-
quien haga sus Vveces 0 lo reemplace.

Refiriéndose a los capitanes, la LNCM en su art. 147 tex
tualmente expresa: "El capitdn de un bugue serd nombrado por_
el naviero o armador y debe tener la capacidad legal para --
obligarse y cumplir las atribuciones gue establecen esta ley_
¥y su reglamento®.

En el Proyecto para el Cédigo Meritimo Centroamericano,-
en el art. 4o, del Libro Tercero, se pone de manifiesto que -
el capitén serd responsable frente & terceros como represen—-—
tante del naviero: "E1l Capitdn serd considerado como represen
tante del naviero y éste serd responsabdle, frente a los terce

ros, de los actos que el Capitdn ejecute en funcién de la na-

(152) Art. 904 del C. Co. arg.

138



vegacién o en relacién con la empresa comercial del naviero".

Por lo tanto, el capitdn m0lo es responsable de todo lo_
que concierne al buque en el curso de la navegacidén y como re
presentante del naviero. ’

' C. Con relacidén al piloto, el problema de la res—-—
ponsabilidad por las maniobras ejécutadas o dejadas de ejecu-
tar por drdenes del mismo, es mucho mds complicado, debido a_
las funciones gue ejerce a bordo y mds aun, tratdndose de pi-
lotaje obligatorio.

El piloto es una figura tradicional dentro del Derecho -
Maritimo y en un concepto amplio, puede considerdrsele como -
auxiliar del naviero, cuyas funciones recaen dentro de la es-
fera técnica de la navegacién. En sentido juridico, el piloto
puede ser considerado como el oficialmente encargado de diri-
gir la derrota del bugue.

Mucho se ha discutido en Derecho Maritimo si puede o no_
eximirsele al capitdn de responsabi;idades al tratarse de un_
pilotaje obligatorio. Inglaterra, Alemania e Italia lo eximen;
en cambio las jurisprudencias francesa, belga, espafiola y nor
teamericana, adoptan la regla de la responsabilidad a cargo -
del capitdn, aun cuando las maniobras hubiesen sido ordenadas
por ei piloto.

Fundan la teoria de la responsabilidad a cargo del capi-
tdn por los actos del piloto en el hecho de que el capitén‘ﬁg

-
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be vigilar al piloto y en consecuencia, acepiar la responsabi
1idad como autoridad mdxima de la nave.

El piloto solo debe responder frente 2l naviero y éste -
frente a terceros. Con motivo de la disposicién contenida en_
el art. 50. de 1a Convencién de Bruselas de 1910, la doctrina
ha aceptado el texto de dicho articulo (153), uniformando su_
criterio en el sentido @e aceptar gue cuando el abordaje —==--
ocurra por culpa del piloto, aun cuando sea pilotaje obligato
rio, la responsabilidad pof el abordaje subsiste.

D. Igualmente Iz responsabilidad recaerd sobre el_
capitdn y en consecuencia scbre el naviero, cunado la culpa -
tenga origen en actos cometidos por la tripulacién.

Si algin miembro de la tripulacidn,>ejecutara u omitiera
un acto gue pudiera influir er las maniobras que trajeran co-
mo -consecuencia un abordaje, el bugue serd declarado culpable
debiendo asumir la responszbilidzd por los dafios causados.

CLUSELLAS (154) menciona un caso interesante relativo a_
la falta cometida por un miembro de la tripulacién con motivo
del abordaje del vapor imglés Coracerc con el remolcador ar--
gentino Marconi gue tuve Iugar en el eanal de acceso al puer-
to de La Plata el 24 de junio de 1938. La maniobra causante -

del abordzje consistié en el amzrre repentino del cabo de re-

{153) V. supra, p. 52.
€154) Ob. cit., p. 93.
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molgque desde a bordo del Coracero, por el primer oficial de -~
éste, sin previa orden del patrén del remolcador. E1 hecho ——
ocasiondé que al tesarse bruscamente el czbr de acceso, sin te
ner elasticidad, parara repentinamente al remclcador, ocasio-
nando con ello que fuera alcanzado por el vapor inglés, que -
navegaba a excesiva velocidad. Eliabordaje sobrevino como con
secuencia, produciéndose el naufragio del remolcador con la -
pérdida de varios de sus tripulantes.

E. Finalments, consideremos el caso de hechos cul-
pables cometidos por algsdn pasajero o por personas extraflas a
la triﬁﬁlacién. Indiscutiblemente que no hay responsabilidad_
alguna a cargo del bugue sino gque exclusivamente recaerd so--—
bre las personas causantes de los hechos.

Son casos poco frecuentes o mejor dicho bvastante raros,-—
puesto gque ninguna persona ajena al buque puede influir en —-
las maniobras, direccién o gobierno del misﬁo; pero si puede_
suceder que imprudentemente algin pasajero desprendiera un ca
bo de remolque 0 realizara actos perjudiciales para las medi-
das de previsidn y diligencias tomadas por las autoridzdes de
a bordo.

Hechos culpables.- En los abordajes, la culpa pro—
viene ya sea de acciones u omisiones que en el terreno practi
co consiste en la ejecucidn de una maniobra o por el contra-—-

rio, en la falta de ejecucidn de otra.
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La antijuridicidad del hecho culpable depende de la vio-
lacién de una o varias normas legales o de las reglas queveqn
el curso del tiempo sean debidas a2 la técuica o a los usos y_
costumbres dentro de la navegacidn. Ia impesricia o negligen—-
cia del capitdn o de la tripulacién pueden dar origen a la --
violacién de las normas que reglamentan la navegacién al —=-
igual que las maniobras de las naves. También pueden ser cau-
santes del abordaje el dolo del capitdn y de la tripulaciébn,

La mayoria de las naciones han adoptado un cédigo inter-
nacional conteniendo feglas para prevenir colisiones en el -~
mar (155), en donde se establecen detalladamente: las sefiales
luminosas que deben llevar las naves durahte la noche; los to
ques de sirena que deben utilizarse para anunciar las manio—-
bras que se van a realizar; en casos de niebla, la forma cémo
debe efectuarse la navegacidn y las precauciones a tomar; etc

Desgraciadamente estas maniovras o medidas de previsidn_
sefialadas en el reglamento no siempre se cumplen, dando con -
ello origen a las colisiones, al igual que la imprudencia de_
muchos capitanes al navegar de manera diferente a la sefialada
a fin de aprovechar o contrarrestar los efectos de las ————
corrientes en los cesos de navegacidén interior. En fin, los -
abordajes se producen por infinidad de errores e imprudencias

imputables a quienes no se ajustan a las reglas de navegacidn

(155) V. supra, p. 64.
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6 al cumplimiento de los deberes de un buen marino.

Existen hechos que a pésaf de ser de menor gravedad no -
eximen de culpa; tales como son las de no llevar las luces re
glémentarias o emitir sefiales acisticas que induzcan a error_
a otra nave; ni eximen de responsabilidad al capitdn quien —-
aun a pesar de obrar con la debida serenidad y prudencia reco
mendables, no puede evitar el peligro gque ocasiona un aborda-
je. ’

Ias disposiciones contenidas en el reglamento de referen
cia no son absolutas, ni obligan al capitdn a ajustarse a -—--
ellas, Eajo‘pena de incurrir en responsabilidad. Los reglamen
tos no tienen méds finalidad gque la de prevenir el peligro del
abordaje, estando en condiciones los marinos de apartarse de_
los mismos si las circunstancias del caso lo ameritan.

El Reglamento gconseja tomar medidas necesarias para evi
tar el inmediato peligro del abordaje, siendo desde el punto_
de vista técnico, a nuestro juicio, la obligacidn mds impor--
tante a cargo del capitdn; quien deée tener una certera y jus
ta apreciacidén de la situacidén de la situacién de los buques_
para evitar el riesgo del abordaje y una vez producido, den——
tro de sus posibilidades impedir los efectos del mismo.

Para determinar la culpa, se debe establecer quien ha —-
creado el peligro del abordaje mediante maniobras imprudentes

de acuerdo con el art. 27 de Reglamento para prevenir Colisio
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nes en el Mar:
"Al seguir o interpretar estas reglas, deben tener-
se en cuenta todos los peligros que ofrece la nave-
gacidn y los abordajes, asi como las circunstancias

especiales que puedan obligar a prescindir de estas
reglas para evitar un peligro inmediato".

VI. PRUEBA DE LA CULPA., PRESUNCIONES LEGALES Y TECNICAS,

Indudablemente que la obligacidn de ofrecer la prueba de_
la culpa incumbe al actor, a gquien en general le bastard de—-
mostrar la culpa del bugue al gque se pretende imputar la res-
ponsabilidad. '

Si no se prbara ninguna violacidn de ;as normas reglamen
tarias o consuetudinarias, serd el actor quien deberd probar
que su buque, que sufrié averias, habria pasado incélume a --
una distancia suficiente para evitar la colisidn, si el otro_
barco no hubiese cometido u omitido lo que causé el chogque —-
(156).

Ta culpabilidad deberd demostrarse por medio d= las prue
bas que se aporten por quien atribuya ese cardcter, segin el_

principio romeno onus probandi incumbit actoris; deberd demos

trar las faltas y cambios a los usos y normas en que ha incu-
rrido el bugue al cual se le atribuye 1la culpa y la relacidn_

que han tenido en la produccién del abordaje (157).

(156) ASCOLI, ob. cit., p. 666.
(157) C. Co., art. 1194,
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Todos los medios de prueba aceptados en el Derecho Proce
sal son admitidos para los casos de abordaje, incluyéndose --
las presunciones legales y técnicas: ’

1. Ia confesidén (158). Esta prueta resulta muchas_
veces de los términos en que se ha redactado la protesta que_
el capitdn debe otorgar deniro del téfmino de ley ante lzs au
toridades del lugar del siniestro o de la primera arribvada --—
(159). Igualznente, la confesidn de los hechos puede resultar
de las anotaciones que el capitdn haga en el diario de la na-
vegacién (160).

2. Prueba instrumental. Consiste en documentos re-
lacionados con el abordaje: el testimonio de la protesta, ac-
tuaciones realizadas en el juicié instrufdo por las autorida-
des portuarias (161); cartas privadas y correspondencia cam--
biada. En resumen, todos los documentos admitidos por las le-
yes procesales como medios de prueba (162).

3. Prueba pericial. Se considera a esta prueba de_
suma importancia porque tiende & demostrar el lugar de las —-

averias; el dngulo del choque y las circunstancias de cardc—-

(158) Art. 1205, T C. Co.; art. 289, T C.P.C.; art. 135, I —-
C.P.P.

(159) Ex-art. 686, XV C. Co.

(160) Ex-art. 686, III C. Co.

(161) Art. 30 LNCM.

(162) Arts. 1205, IT y IIXI; 1237 y 1238 C. Co.
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ter fécnico'que se relacionan con el mismo. Ademds, determina
los dafios, valuacién de las averias y diversas otras situacio
nes que permiten inducir o llegar al conocimiento de la forma
cémo ocurrieron los hechos. Esta prueba pericial (163) facili
ta la evaluacién de los dafios que de acuerdo con las normas -
procesales; deberdn fijarse por medio de arbitraje.

4. Prueba testimonisl (164). Esta clase de prueba_
también es de una gran importancia, puesto gque recurriendo al
testimonio de la tripulacidn de los bugques que se han aborda-
do, se puede reconstruir la forma en que se llev$ a cabo.

También puede existir la posibilidad de que existieran -
testigos imparciales gue ocasionalmente hubieran presenciado_
el abordaje, por encontrarse en las proximidades del lugar de
la colisibn: en la costa, en otros buques, en muelles o0 en —-
una situacidn de privilegio visual para ellos. El testimonio_
de estas personas tendrd mds valor que el de la tripulacidn -
del o de los buques abordados, puesto que no tendrian interés
alguno en desvirtuar la verdad de 1los hechos presenciados pa-
ra disminuir su culpabilidad.

Para apreciar la culpa en el abordaje, la prueba testimo

nial es imprescindible, Por la forma como se exponen los he-—

(163) Arts. 1204, IV y 1252 C. Co.; 289, IV y 346 C.P.C.; 135
III y 162 C.P.P.

(164) Artsé 1205, VI C. Co.; 289, VI y 356 C.P.C.; 135, V —-
R C.P.P. i
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chos, aun cuando sean falseados, ée pueden deducir algunas ——
circunstancias que permitan reconstruir;, con ayuda de peritos,
1as.maniobras de los bugues en colisién.

5. El reconocimiento o inspeccidén judicial, en el_
caso del abordaje, puede considerarse como una prueba comple-
mentaria de la pericial y de la téstimonial. Esta prueba ayu-
da como auxiliar en el esclarascinmisnto de la verdad (165).

6. Para el csso de~abordaje és de gran impcrtancia
la prueba de presunciones, en virtud de que no siempre es po-
sible obtener pruebas directas de los acontecimientos puesto_
que en éu gran mayoria las colisiones tienen lugar durante la
noche y en lugares poco transitados.

' Se presume que la declaracién'de la tripulacién de las -
embarcaciones y las anotaciones hechas por el capitdn en la -
bitdcora o diario de la navegacién no siempre son verdaderas_
y es casi seguro, que estdn influenciadas por terceras perso-
nas con intereses cfeados.

De los indicios y presunciones que resulten de las cir--
cunstancias relacionadas con el abordaje, se podrd deducir la
culpa que pudieré corresponder a los buques que se han aborda

do. Nuestra legislacidn acepta esta clase de prueba{lés).

(165) Arts, 1205, V y 1260 C. Co.; 289, V y 355 C.P.C.; 135 ,
v

sl ol o

(166) Arts. 1205, VIII y 1277 C. Co.; 289, IX y 379 C.P.C.; -
135, VI C.P.P.
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En diversas legislaciones se ha procurado establecer pre
sunciones legaleé con base en ciertos hechos y en razones téc
nicas que ayudan a los jueces a declarar la existencia de la_
éulpa por parte del buque que no ha cumplido con las disposi-
ciones reglamentarias.

La presuncidn legal de culpa por causa del abordaje, se_
'suprime en el ért. éo. de la Convencién de Bruselas (167).-El
contenido de este articulo no debe entenderse en el sentido -
de que los capitanes no deban prestarse auxilio, ya que el ~--—
art. 8 de la Convencién (168) impone a los capitanes de cada_
uno de los buques la obligacidn de prestarse ayuda mutua y en
caso de que éstos contravinieran dicha disposicién, los prop%g
tarios de los navios no serfan responsables por ello.

Con relacidn a la mutua ayude que deben prestarse los ca
pitanes de embarcaciones gue se encuentren en pelig ro, nues-
tra ILNCM en su art. 72 expresamente la acepta (169),

Pueden considerarse como presunciones de cardcter técni-

(167) V. supra, p. 52.
(168) Loc. cit.

(169) "Todo capitdn de bugue que se encuentre pr6x1mo a otra

embarcacién o persona en peligro, estard obligado a auxiliar

los y s8lo podrd excusarse de esta obllgac16n cuando el hacer
lo implique peligro serio para su propio bugue, su tripula———
cidn o sus pasajeros.-El incumplimiento de esta obligacidn se
gancionard por autoridad judicial federal con el doble de la

pena gue para el delito de abandono de personas establece el

articulo 340 del Cédigo Penal para el Distrito y Terrltorlos

Federales”.

149



co las que imputan culpa al buque que ha dejado de cumplir -—-
con ciertas normas de la navegacidén vgr. abordaje entre un bu
que a vapor y un velero. En el presente casc, la presuncién -
de culpa estd en contra del bugue a vapor por la mayor faecili
dad de maniobra de que dispone; ademds, dentro de la prdctica
de la navegacidn el bugue estd obiigado a ceder el paso al ve
lero.

Ias presunciones legales y técnicas han sido objeto de -
variadas eriticas al considerar que los jueces deben contar -
con un poder soberano de apreciacién de los hechos y una 1li--
bertad absoluta pera juzgarlos, sin que puedan imponerse solu
cidnes de antemano. -

CLUSELLAS (170) opina que "las presunciones de orden téc
nico importan verdaderas faltas a los usos y costumbres de la
navegacidn, de modo que los jueces al fallar apreciardn las -
faltas segin las circunstancias que rodeen al caso, las manio
bras ejecutadas teniendo en cuenta todos los elementos necesa
rios para poder dictaminar con la mayor certeza de parte de -
cudl de los buques estd la culpa. Nos inclinamos, pues, en fa
vor de la solucidén adoptada por la Convencidn de Bruselas y -
consideramos que se debe dejar en‘la nds absoluta libertad a_
los jueces para que juzguen los hechos, gin necesidad de ajus

tarse a resoluciones técnicas legaleg".

{170) Ob. cit., p. 103.
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No existe razén para que los jueces.estén obligados a de
clarar la culpa de uno de las embarcaciones en virtud de es--
tas presunciones legales, tomando en consiicracidén que uno de
esos mismos navios, a su vez, ha podido cometer una o varias_
infracciones gque traigan comsigo una grave responsabilidad de

su parte.
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I. ABORDAJE POR CULPA COMUN O CONCURRENLE.

Segin PROCULO (171), en el derecho romano el abordaje —-—
por culpa comin o concurrente estaba sujeto a lo dispuesto en
la Tey Aquilia, ya que al no mencionarse especificamente en -
ningin otro ordenamiento jur{dico especial, se regulaba por -
las normas del derecho comin contenida en la misma o sea, que
ninguno de los abordantes podfa reclamarse indemnizacidn por_
los dafios sufridos.

En los ordenamientos medioevales de derzcho maritimo, el
principio romano de la no resarcibilidad del dafio en caso de_
abordaje por culpa comin o concurrente, cede DPaso & una nueva
disposicidn basada en la equidad: reparto por partes iguales_
de los dafios sufridos por las naves en colisién.

El Consulado del Mar, al admitir la limitacidén del resar
cimiento, a juicio de dos peritos, sefialéd el primer paso ha--
cia la regla de la proporcionalidad.

Antes del Convenio de Bruselas, predominaba para este ti
po de abordaje el sistema adoptado por la legislaciénvinglesa;
es decir, el sistema del reparto por partes iguales de los da
fios sufridos por las naves abordantes. Bajo la influencia de_
los delegados de este pafs, el mismo sistema permanecid en vi

gor para los casos en que las culpas derivadas de la colisiédn

(171) Cit. por BISSALDI, ob. cit., p. 167.
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no pudieran ser precisadas.

Cuando la culpa proviene»ée ambos buques, la distribu——-
cidén de los dafios y perjuicios trae como consecuencia una se-
rie de dificultades; en ocasiones dificiles y hasta casi impo
sibles de una justa solucidn. Al respecto, han existido y ac-
tualmente existen infinidad de soluciones en diverso sentido_
a través del tiempd y de las lggislaciones que han reglamenta
do sobre la materia.

Citemos a manera de ejemplo, 105 diferentes sistemas en_
vigor anteriores ai Convenio de Bruselas:

1.l Basados en la jurisprudencia romana, no se concedia_
recurso a ninguna de las naves en los C., de Co. italiano, art.
6623 holandés, art. 535; japonés, 650; argentino, art. 1263;-
chileno, 1130; uruguayo, 1434; venezolano, 634 (172).

2. Se prescindia de la gravedad de la culpa y &e los da
fios, determindndose que cada nave culpable deberia soportar -
los dafios producidos por el abordaje invariablemente por par-—
tes iguales: Jurisprudencia inglesa<y norteamericana (173).

3. Bajo la forma de averia comin, los dafios se repar——-
tian entre las naves y las cargas: Cédigo Mar{timo turco, art.

249 y C. Co. egipeio, art. 242 (174).

{172) BISSALDI, ob. cit., p. 170, n. 42.
{(173) Ibidem, n. 43.
(174) Locus =it., n. 43.
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4., Se repartian los dafios en proporcién a la gravedad -
de 1z culpa: C. Co. alemdn de 1900, art. 737; ley belga del - 4
21 de agosto de 1879, art. 229; C; Co. portugués, art. 666;--
¢8dige Mar{timo Escandinave, art. 220 (175).

Ahora bien, en relacién a los terceros perjudicados a --
causea del abordaje concﬁrrente, se establecia:

1. TLos terceros perjudicados procedian a su eleccidn o
bien en contra de una sola de las naves 0 en contra de todas,
puesto que las naves culpables estaban solidariamente obliga-
das a2l resarcimiento de los dafios sufridos por terceros: C, -
Co. it., art. 662 y jurisprudencia francesa.

2. la carga se obtenia en proporcién de la mitad del va
lor del dafio,

3. Los terceros perjudicados no tenfan recurso alguno y
por lo tanto, estaban imposibilitados a ser indemmizados como
consecuencia de los dafios sufridos.,.

4, E1 juez, segin el caso, otorgaba el recurso todo el
dafio o lo admitfa en proporcién a la gravedad de la culpa.

En la actualidad, también existen divergencias; la legis
lacidén espafiola vgr. no admite el sistema de la proporcionali
dad. Sin embargo, este principio estd plenamente reconocido -
por Inglaterra, Italia, Francia, Bélgica y Argentina. E1 Con-

venio de Bruselas ha servido para unificar esta disparidad.

(175)Cfr. BISSALDI,  ob. cit., p. 171, n. 45.
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RIPERT (176) opina que en el caso de que dos buques cul-
pables ocasionen dafios a terceros, deben ser aplicables las -
disposiciones del Convenio de Bruselas. Por su parte y en sen
tido contrario, SMEESTERS y WINKEEMOLEN (177) entienden que,-
Yen el caso de dafios sufridos por un bugue imputables a otros,
no es el Convenio, sino los principios del Derecho comin los_
que hay que tener en cuenta, de acuerdo con la legislacién --
aplicable”,

Con frecuencia sucede gue dos o m#s navios incurren en -
culpa al no cumplir cada uno por su parte con las disposicio-
nes regiamentarias ¥y a la vez, por violar las reglas que ri--
gen la navegacién. En estos casos el abordaje se atribuye a -
culpa comin de los bugues encuadréndose dentro de lo que se -
denomina abordaje por culpa comin © concurrente.

El abordaje concurrente tiene un indice elevado de reali
zacién y es sumamente diffcil que las faltas que han ocasiona
do la sifuacién de peligro o el abordaje en si, recaiga espe-
cialmente sobre uno solo de los buques, debido a los adelan—-
tos técnicos en la navegacién y a la preparacidén y precaucio-
nes aunadas a la pericia de quienes estdn encargados de la di
reccién de las maniobras. Por regla general, los navios culpa

bles siempre incurren en infracciones y cometen errores que -

(176) Ob, cit., p. 40.
(177) Cit. por GARIBI UNDABARRENA, ob. cit., p. 249.
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traen consigo la situacidén de peligro gque puede culminar en -
la produccidén de la colisidn,.

Esta clase de abordaje debe considsracse como una moddali
dad del abordaje culpable, a pesar de gue se le quiera catalo
garidiferente a é1; no es mds que un abordaje culpable en el

cual la culpa recae sobre dos o mds buques,

II. SISTEMAS: LEGISLACIONES EXTRANJERAS Y CONVENCION DE BRU-
SETAS.

Al no preverse. ni estipularse soluciones especificas pa-
ra el abordaje producida por culpa comin, algunas legislacio-
nes han adoptado determinados sistemas para solucionar las —--
consecuencias derivadas de este tipo de colisién.

Los sistemas adoptados son los siguientes:

l. Se eQuipara esta clase de abordaje al fortuito, no -
reclgméndose indemnizacidén ninguna de las embarcaciones en co
kisidéns sistéma de compensacidn de las culpas.

2., Se asimila el abordaje concurrente al dudoso: siste-
ma del reparto por partes iguales o por mitad de los dafios su
fridos. '

3, Ia indemnizacidén es en relacidn a las culpas concu--
rrentes: sistema de»responsabilidad proporcional,

El C. Co. arg. (178) ha adoptado el sistema de la compen

(178) Art. 1263.~ "Si ha habido culpa por parte de los dos ca
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sacién de las culpas. A favor de este sistema estd el hecho -
de que es imposible establecer un lazo de causalidad entre la
falta de uno de los capitanes y el abordaje, en virtud de que
para ello es necesario hacer caso omiso a la falta dometida -
por la otra parte.

En el Convenio de Bruselas se ha adoptado en su art. 4 -
el sistema de la graduacién de la culpa y el establecimiento_
de la responsabilidad en proporcidén a la gravedad de las fal-
tas cometidas (179).

Este sistema de la graduacidén de las culpas y del repar-
to propbrcional de la responsabilidad con relacién a su grave
dad, permitg juzgar los casos de zbordaje producidos por cul=-
pa comin con mds equidad. En todos los casos de colisién hay_
siempre una parte de culpa de -cada uno de los buques partici-
pantes en ella; por lo tanto, es justo que todos contribuyan
a la reparacién de los dafios causados en proporcidn a las fal
tas cometidas. )

De acuerdo con este sistema, el buque que tenga mayor --
culpa deberd indemnizar en ﬁayor proporecidén los dafios causa-—-—
dos y no habrd lugar al caso del sistema de la compensacién -

de las culpas, en el cual si en un abordaje a uno de los bu——

pitanes o de 16s individuos de las dos tripulaciones, cada bu
que soportard su dafio",

(179) V. supre, ps. 51-52
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gues le corresponde el treinta por ciento, de culpa y al otro_
el setenta por ciento, los bugues abordados no tendrdn nada -
gue reclamarse, 2 pesar de gque uno de ellcs hubiera cometido_
culpas tan graves que lleguen al setenta por ciento.

En la actualidad esta regla es seguida por casi todas --—

las legislaciones mds adelantadas como son las de Francia, In

glaterra e Italia, Estados Unidos en su jurisprudencia ha ~--. .

adoptado la regla de la proporcionalidad,

De acuerdo con el derecho danés, "los dafios resultantes
de un abordaje en caso de culpa comin, se reparten entre los_
dos buqueé, en proporcidén a la gravedad de la falta de cada -
uno™ (180).

Caso tipico de abordzje concurrente sucede cuando exig—-
ten culpas simulténeas al igual gque en el caso de culpas se-—-—
guidés, los cuales son muy frecuentes: "navegar dos buques -—
realizando maniobras errdneas, enlazadas unas con otras, o —-
emitir sefiales errdneas uno de los buques y no adoptar el =—-
otro las debidas precauciones, u omitir uno de los bugues las
seflales y maniobrar desacertademente el otro, ete" (181),

En el abordaje por culpa comin, no se pueden valorizar =
conyanticipacién la importancia de las culpas cometidas toman

do como base normas técnicas, aun cuando en algunos casos, --

(180) FARINA, ob, cit., p. 40, n. 18.
(181) Ividem, p. 41, n. 22,
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1osktribunales han calificado con mayor ¢ menor gravedad de—-—
terminadas infracciones, vgr. como culpa grave se ha conside=-
rado la ausencia de las luces de situacidn. En cada caso de--
ben considerarse las circunstancias propias de los hechos, no
juzgar a la ligera sino analigzar y valorar la repercucidn o -
influencia que pudieran tener en iafproduccién del siniestro.
Ta valorizacién puede acarrear consecuencias tales como seria
no considerar como culpables evidentes infracciones de las --
normas del Reglamento Internacional. Como ejemplo frecuente =
de estd consecuencia, estdn los numerosos casos en los gque la
jﬁrisprﬁdencia ha negado valor a la maniobra del Ultimo momen
to para determinar las culpas incurridas en una colisién (182),
Un caso de culpabilidad concurrente debido a faltas si-- ‘
nultdneas cometidas por barcos, es el ocurrido entre el vapor
argentino Ciudad de Buenos Aires y la chata 332 B del Niniste
rio de Obras Pdblicas, al encontrarse el primero en ei puerto
de Buenos Aires procedente de Montevideo. E1 laudo'arbitral -
se declard en el sentido de que el abordaje se produjo por --
culpa concurrente en la proporcidén de dos terceras partes im-
putables al Cd. de Buenos Aires y una tercera parte imputable
a la chata, considerando que el primero navegaba con exceso -
de velocidad y omitiendo las sefiales acdsticas reglamentarias

para el caso de niebla y que en cuanto a la segunda, ésta se_

(182) FARINA, ob. cit., p. 40, n. 20.
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desprendid del costado de la draga en donde se encontraba fon

deada cruzando el canal cuando la niebla se hecia mds densa -

(183).

Iv. DAfoOS.

Al tener lugar un abordaje por gulpa comin de dos © més -
bugues, se plantea un probléma juridico mucho muy interesante
por lo que respecta a la forma en gque deben repararse los da-
fios materiales ocasionados a las mercancias y a las personas_
que se encontraban a bordo, En los casos de abordajes fortui-
to y culpable, no se presenta ningin problema, ya que en el -
primero cada gquien carga con sus dafios y en el segundo, los -
dafios serdn cubiertos por cuenta de quien cometid la culpa.

En el ayordaje concurrente, se considera que debe exis—-
tir solidaridad entre los autores de la colisidn en lo gque —-
concierne a la reparacién de los dafios ocasionados, tomando -
en cuenta el principio de derecho civil que expresa que expre
sa que los coautores de un delito estdn obligados a reparar -
solidariamente los daflos producidos. Sin embargo, este princi
pio no estd aceptado en el art. 4 del Convenio de Bruselas.

Nuestrz legislacién civil define a la solidaridad en el
art. 1987 y el concepto que nuestfa doctrina tiene de ella, -

es el siguiente: "la solidaridad se preseﬁta cuando hay plura

(183) CLUSELLAS, ob. cit., p. 111,
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lidad de acreedores, de deudores, o de ambos, en una obliga-—-
cién" (184), En consecuencia,.la solidaridad>no se presume y_
es necesario que esté expresada en forma inequivoca o que la_
ley expresamente la haya declarado (185).

Tratdndose de los perjuicios causados por muertes o heri
das, el art. 4 del Convenio de Bruselas s{ estd consagrando -
el concepto de solidaridad en su parte final.

En el abordaje por culpa comin hay gque distinguir si los
dafios se han producido en los efectos personales y'equipajes_
" 0 en personas al ocaéionarles heridas o en caso de muerte. E1
resarcimiento de los dafios serd a cargo de las naves respecti
vas, sin que exista entre ellas solidaridad, cuando se trate_
de dafios causados a los efectos personales de los pasajeros y
tripulacién.los dafios creados por un cuasi-delito no implivcan
un vinculo de solidaridad entre los autores dellmismo; a excep
cibén de los casos en gue haya sido intencional y con dolo, --
elementos que constituyen un verdadero delito.

Respecto al equipaje de los paéajerqs, éste debera consi
derarse como carga y consecuentemente, consecuencias e indem-
nizacién serdn a cargo de los buques respectivos, sin la in--
tervencién del elemento solidaridad,

Por lo que se refiere a los dafios sufridos por las perso

(184) GUTIERREZ Y GONZALEZ, ob. cit., p. 690.
(185) Art. 1988 C. Civ.
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nas, vgr., heridas o muerte, éstos deben ser .reparados solida
riamente por los buques. Basdndose en principios humanitarios,
es la solucidn que adopta lz Convercidn de Bruselas en su art.

4o,

IV. ABCRDLIJE DUDOSO.

Sin duda alguna, 4z las figuras juridicas del abordaje - _.
la clasifieada ccocmo dudoso es la menos importante; habiéndosg
le considerzio muchas veces como una figura hibrida sometida_
en los ordenamientos modernos a los principios vigentes de da
fios y resarcimiento.

En el Convenio de Bruselas, la abolicidn de la solidari-
dad de las naves paramindemnizar a los cargadores por dafios y
pérdidas en la carga y a las personas por las lesiones sufri-
das, sefialé el dltimo paso hacia el encuadramiento de la figu
ra del abordaje dudoso dentro de los limites de la responsabl
lidad subjetiva.

Esta clage de abordsje tiene un interds puramente histé-
rico., Los romanos no la conocieron; a nadie se le hacia res——
ponsable de un hecho, & menos gue se demostrara un nexo entre
el hecho responsable y la falta cometida. En los abordajes du
dosos & nadie se le podia imputar la falte originaria del he-
cho responsable; por ello el derecho romaﬂo no lo considerd -

-entre sus textos y ademds, porque conforme a su légica no hu
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bieran podido aceptar una figura intermedia entre el abordeje
fortuito y el culpable.

El abordaje dudoso aparece mucho mds tarde, a través de_
la evolucidn de los ordenzmientos medioevales de los paises -
nérdicos., En los Roles de Olerén, la distincidén romana entre_
fortuito y culpable cede el paso a la nueva norma gue contra-
pone el abordaje culpable a2l no culpable. La diferencia entre
las figuras de fortuito y no culpable no es rslilzsvante en si y
con estz nueva denominacidn, se instaurz en los Roles la nue-
va norma del reparto de los defios por mitad o sea, judicium -
rusticofumo,

Esta regla, bpasada tal vez en la presuncidn de culpa co-
min o en un nuevo concepto de asoéiacidn en el riesgo o en am
tas consideraciones, presentando gran dificultad para su prue
ba, pasé sin eambio alguno a la Ordenanza relativa a la Mari-
na francesa del 24 de agosto de 1681, Al comentar EMERIGON --
(186) 1la Ordenanza, evidentemente bajo la influencia de las -
disciplinas mediterrdneas, cre la figura del abordaje dudoso:
al estar el abordaje fortuito regulado por el derecho comin -
romano, el dudoso deberfa habver estado sujeto al judicium rus
ticorum.

La nueva doctrina de la clasificacién tripartita del ~-—-

abordaje fué recogida por el Cédigo de Napoledén y el dudoso,-

(186) Cit. por BISSALDI, ob. cit., p. 129.
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aparece regulado en la legislacién francesa dentro de la nor-
me del reparto de los dafios por partes iguales entre las na--—
ves en colisién,

Del Cédigo francéds esta clase de abordaje pasé a las le~
gislaciones de oiros paises tales comb Holanda bajo el princi
pio del reparto de los dafios en proporcidn al valor de las na
ves y de las cargas; Portugal; Turquia en donde el reparto de
los dafios se hacia en proporcidn al valor de las naves; Argen
tinaj Chile; etc.

Luego entonces, cuando no se pueden determinar las cau--
sas que originaron el abordaje o cuando a pesar de que se pue
dan determinar, no se ha podido establecer cudl de los bugues
es el autor de la falta, estamos en presencia de un caso de -
abordaje dudoso,.

0 sea, el abordaje dudoso puede configurarse cuando la -
duda existe scbre la causa que lo ha originado, vgr., si los_
capitanes de las naves abordadas no pueden demostirar y probar
gue el abordaje ha sido producido por culpa de alguno de ellos
y & su vez, no puede demostrarse que el mismo ha sido produci
do por una causa eximente de responsabilidad. Siempre hébré -
duda en estos casos del verdadero origen de la colisiédn.

También se configura cuando existe duda sobre cudl de —-
los buques es el culpable; se conoce la caﬁsa que produjo el

abordaje pero no se puede determinar a qué buque se debid y ~
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aparece regulado en la legislacién francesa dentro de la nor-
ma del reparto de los dafios pof partes iguales éntre las na--
ves en colisidn.

Del Cédigo francés esta clase de abordaje pasé a las le-
gislaciones de otros paises tales como Holanda bajo el princi
pio del reparto de los dafios en proporecién al valor de las na
ves y de las cargas; Portugal; Turquia en donde el reparto de
los dafios se hacia en proporcién al valor de las naves; Argen
tinaj Chile; etc.

luego entonces, cuando no se pueden determinar las cau--
sas que'originaron el abordaje o cuando a pesar de que se pue
dén determinar, no se ha podido establecer cudl de los buques
es el autor de la falta, estamos en presencia de un caso de -
abordaje dudoso.

0 sea, el abordaje dudoso puede configurarse cuando la -
duda existe sobre la causa que lo ha originado, vgr., si los_
capitanes de las naves abordadas no pueden demostrar y probar
que el abordaje ha sido producido pér culpa de alguno de ellos
y & su vez, no puede demostrarse que el mismo ha sido produci
do por una causa éxcluyente de responsabilidad. Siempre habrd
duda en estoé casos del verdadero origen de la colisién.

También se configura cuando existe duda sobre cudl de --
los buques es el culpablej se conoce la causa que produjo el

abordaje pero no se puede determinar a qué bugue se debid y -
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por lo tanto, cudl bugue es el culpable; Por ejempio, se de—-—
muestra que el abordaje tuvo lugar debido a que una de las na
ves emitid sefiales aclisticas errdneas o morque no llevaba las
luces de sefiales correspondientes., Pero 2l atribuirse mutua—-
mente los capitanes dellas naves la culpa y al no poderse com
probar lo aseverado por ellos debidé a la falta de testigos -
imparciales presentes en el momento de la colisién, no es po-_
sible determinar con precisién cudl de los buques abordantes_
es el verdadero culpable.

FARINA (187) opina que el abordaje dudoso es "aguel cuya
causa es inescrutable". Ia duda puede radicar en la causa en_
si, fortuita o no, o en la imputabilidad del hecho generador_
del abordaje, presuponiendo la existencia de la culpa que no_
puede precisarse sobre quién débe‘recaer.

Otro ejemplo de abordaje dudoso serfa el acontecido con_
buen tiempo, visib{lidad y el mar en calma, entre dos bugues_
con suficiente tiempo para verse a distancia o avistarse. No_
puede considerarse como fortuito e independiente de toda par-
ticipacidn humazna (como en los casos de tormenta, bruma inten
sa o cualquiera otra causa accidental e imprevista) ni-tampo-
co puede atribuirse a una culpa en particular de cada uno de_
los capitanes; por lo tanto, se le comsidera dudoso por falta

de elementos para determinarlo.

(187) Ob. cit., P..23.
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Y. PUNTOS DE VISTA DE T4 CONVENCION DE BRUSELAS.

En el afio deA1905; en tanto que las delegaciones de los_
principales paises buscaban en Bruselas el establecimiento de
normas sobre el abordaje dudoso que fueran universales, esta_
categoria de~abordaje substancialmente estaba reglamentada, -
por las legislaciones de los Estados participantes en la con-
ferencia, de tres formas diferentes.

La primera, basada en el principio cldsico devla respon-
sabilidad, equiparaba el abordaje dudoso al fortuito y fijaba
: para cada nave sus propios dafios. Denﬁro de este grupo se en=-
cuadraba la legislacién alemana que desconocia la figura del
abordaje dudoso entonces asimilado al.fortuito.

La segunda, derivada de los ordenamientos medioevales, -
inspirada en los Roles de Olerdén, comprendia alAabordaje dudo
gso dentro del marco del no culpable al igual que el C. Co, ==
francés, disponiendo que los dafios sufridos por las naves fue
ran divididos por partes iguales entre ellas,

Ia tercera, proveniente de la anterior por razones de —-
equidad (en vigor en Holanda, Turquia y Egipto), dividia los_
dafios segin una proporcidn que se determinaba tomando en con-
sideracién el valor de las naves y de la carga o solamente el
de las naves,

El proyecto de la Convencién Internacional, aprobado en_
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Hamburgo en 1902, puesto a consideracidén de los delegados en_
Bruselas en la primera sesidén del mes de febrero de 1905, ~-
adoptd la primera de las tres soluciones anotadas anteriormen
te, gue se igualaba a los principios del derecho comdin impo--
niéndose en la concieﬁcia de todos los paises,

las razones fundamentales fueron las siguientes:

1. Se aceéptaba la norma del derecho comin de la no res-
ponsabilidad en el abordaje culpable, porque faltando la prue
ba positiva de la culpa, desde el punto de vista juridico la_
responsabilidad no podia ser considerada como tal y por lo —-
consiguiente, quedaba excluida de cualquier resarcimiento.

2. 1Ia figura del abordaje dudoso normada por la Conven-
cidn, era la correspondiente a la incrustable fault de la ju-
risprudencia anglosajona. Su contenido se referia mds a la hi
pbtesis de lé duda Baséndose en la naturaleza de la causa que
en la imputabilidad de la culpa.

3. La Convencién no se ocﬁpaba de las relszciones con——-
tractuales en particular de cada una de las naves colisiona--
das; permaneciendo inalterables én cada pafs las normas que -
otorgaban la responsabilidad al transportista. ‘

De esta manera, en el afio de 1910 la Convencidén de Bruse
las adoptd la resolucidn de suprimir los abordajes dudosos, -
equipardndolos al abordaje fortuito, como-se desprende del ++

texto del articulo segundo (V. supra, pdgina 51).
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Ia mayoria de las legislaciones extranjeras han adoptado
esta solﬁcién por considerarla la mds justa, conténdoseAentre
otras Alemania, art. 734 C. Co., modificado por la ley del 7
de enero de 1913; Inglaterra y Estados Unidos; los Paises Es-
candinavos, art. 211; Pinlandia, art. 155 C. Co.; Italia, art.
662 C. Co.; Rumania, art. 67%; Espafia, art. 828§ Portugal, --
arts. 662 y 665 C. Co.j Marruecos, art. 293 del Cédigo Mar{ti
mo {188).

vI. DaFos,

Si por causa de un abordaje dudoso se producen dafios a -
terceros o éea, a los cargamentos embarcados en los buques --
que entran en colisidn, nace un importante problema juridico_
que es necesario resolver: ¢ tienen o no los cargaéofes ac—-—-
¢idn para reclamar de los bugues respectivos la reparaciéﬁfde
los dafios sufridos ?

DANJON (189) sostiene que en el abordaje dudoso los car-
gadores tienen una accidn en contra del drmador o naviero del
buque, para obtener la reparacidén de los dafios, en virtud de_
que el armador es el responsable de pleno derecho del cumpli-

miento del comtrato de fletamento y algunos c¢bdigos como el -

T188) CIUSELLAS, ob. cit., p. 124.
(189) Ob. cit., p. 41.
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italiano en su art. 622; el espafiol, art. 828 y el portugués,
art. 668; les conceden una accién solidaria contra los armado
res de ambos buques. ’

En otras legislaciones, tratdndose del cargamento, todo_
abordaje se presume fortuito y el dafio sobrevenido al carga--

mento se reputa como averia particular y es a cargo de guien_

lo ha suffi&o (190), ya gque para iniciar la aceidn civil-y-ob-

tener la réparacién de los dsfios, es necesario gue los carga-
dores prueben la culpa del bugque en contra del cual dirigen -
sus acciones y en el caso particular del abordaje dudoso, los
cargadores no tienen ninguna accidén y deben soportar sus da--
fios, tal como acontece en un caso de averia particular.

El cargador tiene que'demostrar la culpa del buque con-—--

“trz quien dirige su accibn. Ia accibdn puede ser en contra del
duefio, participe, copropietario, armador o capitén del bugue.
En el abordaje dudoso ésto no puede hacerse y por lo tanto, -
no puede demostrarse la culpabilidad del buque demandado y --—
tampoco puede prosperar la accién.

También se aplica esta doctrina & los dafios sufridos por
las personas a bordo, por lo gue se refiere a sus efectos per
sonales y equipajes. ‘

En cuanto a las heridas, mutilaciones o muerte que lle--

guen a sufrir las personas embarcadas, tripulacidn o pasaje--—

(180) En el mismo sentido art., 1261 C. Co. arg.
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ros, seria de justicia no privarles del derecho a obtener la_
reparacién de los dafios sufridos, pudiéndose aplicar la legis
lacidn civil al respecto.

Estas son las consideracionés finales, sin agotar el te-
ma dentro de los aspectos generales del abordaje, que se han_

tratado de desarrollar.
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CONCLUSIONES.

l, En el Derecho Romano, la Ley‘Aquilia se aplicaba sin ex--
cepcién alguna al abo:daje maritimo, en perfecta cohefencia -
con el principio de la responsabilidad subjetiva: reparacidn_
del dafio reservada para quien 1o ocasiona con dolo © culpa.La
ley romana admitia solamente dos clases de abordaje: fortuito
y culpable.

2. En el Derecho marftimo de los rodos, en el capitulo deno-

minado De la nave gue al ponerse a vela choca y causa dafios,-

por primera vez se sefiala la obligacién de encender luces o -
tener seflales luminosas durante la noche o emitir sonidos. Con
siderémos esta disposicién como bosquejo de un sistema que --
posteriormente nos llevaria a la presuncién de la'culpa.

3. Los Roles de Olerén tienen una importancia primordial en_
la historia del derecho que ha regulado el abordaje maritimo,
porque sefialan el punto exacto en el cual la institucidn se -
desprende del derecho comin para formar un ius siggular’°

4. E1 art. 2 del T{tulo X del Derecho Ansedtico, es intere——
sante porque por primera vez en la historia del abordaje se -
trata el tema de la responsabilidad personal del capitdn y de
la del propietario de la nave, )

5 En el Consulado del Mar se da un paso hacia el nuevo con-

cepto de la distribucién de los dafios; no se estaciona en el
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judicium rusticvorum, sino que la tarea del reparto se confia
a dos peritos, quienes tomaban debida ﬁota de las circunstan~
cias del'caso o gea, al admitir la limitacidn del resargimien
to, & juibio de dos peritos, sefidla el primer paso.hac;a la -
regla de la proporcionalidad.

6. Ia Ordenanza relativa a la Mafina francesa del 24 de agos
to de 1681, marcé un nuevo paso en el campo de la'prueba,karrg
jando la semilla que después germinarfa en la institucién de_
la investigacién maritima con la disposicién relative a que -
la autqridad marf{tima debia indagar la causa del siniestro --
con el 6bjeto de comprobar si habia sido provocaéo intencio=--
nalmente o a causa de la negligencia ° impericia de la tripu-
lacién (Libro IV, T{tulo IX, Art. XVIII),

7. Se abre el camino para interpretar en uns forma més am-—-——
plia el concepto de abordaje, semejéndose mds a su interpreta
cién moderna, en la definicién contenida en la Ordenanza, en_
donde el abordaje era considerado no solo como la colisién en
tre dos naves, sino también el chogue de una nave contra un -
objeto cualquiera (Libro VI, Titulo IV,vArt. VIII). Dentro de
la doctrina podemos decir lo mismo de la definieidn que de —
abordaje propone DANJON, para quien no se trata de buques en_
el estficto sentido de la palabra al expresar: "eé el choque_
de dos naves, es decir de dos embarcaciones que navegan 0 que

son susceptibles de navegar®,

174



8. A'parfir de la Convencidén de Brﬁselas para la Unificacién

de ciertas Reglas en Materia de Abordajes del 23 de septiembre
de 1910, quedé establecida una verdadera iey internacional, -

aprobada universalmente y a la gue numerosos faises han ajus-

tado su legislacidén interna.

9. Se propone como definicién del abordaje la siguiente: "es

el encuentro perjudicial y dafioso entre dos o mésfconstrucc;g~w~
nes navales, fijas o no, 0 de una de ellas en contra de otras

construcciones que presten servicios conexos o similares a la

navegacién",

10, .Desde el momento en que se ponen al servicio de los bu--
ques diversos elementos para facilitar las maniobras y la na-
vegacién en si misma, y ademds, se cobra por estos servicios,'
es légico que se tengan que acebtar los riesgos a los gque es-
tdn ekpuestos estos elementos y por lo mismo, que los acciden
tes producidOS»séan juzgados tomando como base las reglas que

rigen los abofdajes maritimos.

11. DPodria utilizarse el término abordaje gircunstancial pa-

ra significar el producido por caso fortuito o fuerza mayor,-
puesto gque son las circunstancias propias o zjenas a la volun
tad del hombre las que determinan el peligro gque produce u —-
- origina el abordaje fortuito,

12, E1 principio generalmente acéptado por todas las legisla

ciones, es en el sentido de que el abordaje fortuito no da lu
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gar a ninguna clase de fespOnsabilidad y el de gue cada buque
debe soportar sus propios dafios ya que nadie estd obligado a_
lo imposible.

13. En el abordaje tiene gran iﬁportancig la prueba de pre--
sunciones porgue no siempré es posiblé obtener pruebas direc-
tas de los acontedimientos, ya qué éstos en su mayoria ocu--—-—
rren durante la noche y en lugares distantes y poco transita-
dos.

14, Respecto al cargamento, se ha establecido la presuncidn_
legal de que todo abordaje se presume fortuito, mientras no -
se pruebe la impericia ¢ negligencia del capitdn o de la.tri—
pulacién. En tal case, el dafic dcasionado al cargamento se re
puta como averia particular a cargo de gquien la ha sufrido,
15, E1 capitdn debe ser responsable civilmente de los dafios_
causados, solamente en su cardcter de representante del bugue
¥y los duefios y copropietarios del navio, son los que deben —-
asumir en su totalidad la responsabilidad.

16. EI1 Tonvenio de Bruselas adopta el sistema de la gradua-—-
cién de la culpa y la fijacién de la responsabilidad en pro—-
porcién a la gravedad de las faltas coqetidas. Por lo que res
pecta a los dafios sufridos por las personas, vgr., heridas o_
. muerte, éstos deben ser reparados solidariamente por los bu--
ques basdndose en principios humanitarios.

17. 1Ia Convencién de Bruselas al asimilar los abordajes dﬁig
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sos dentro de los fortuitos como género distinto de los abor-
dajes culpables, cometid un gréve error porque los dudosos no
se pueden determinar y los fortuitos a pesar de que pueden de
terminarse, no se puedén evitar,

18, En el abordaje témbién hay responsabilidades de cardcter
penal, las que recaen sobre una o mds personas gue componen -
la tripulacidén y por cuya causa se produce el abordaje.

19. En virtud de que la legislacién referenta al procedi ---
miento para determinar la responsabilidad y la fijacidn de la
indemnizacién, asi como los principios gue deben gravitar en_
la determinacién de esa responsabilidad e indemnizacién en —-
los casos de abordaje no estdn especificamente sefialados en -
algdn precepto juridico de 1avmateria en desarrollo; seria re
comendable que en huestro pais se adopta:an las disposiciones
contenidas en el Convenio de Bruselas para la Unificacién de_
ciertas Reglas en Materia de Abordaje del 23 de septiembre -
de 1910, como parte de nuestra legislacién interna y ademds,-
integrar en un solo Cédigo todas las disposiciones que sobre_
Derecho Maritimo existen en diversas reglamentaciones jur{di-
cas,

20, Es de suma importancia el Anexo A de la Convencién Inter
nacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, sus--
crita en Londres el 17 de junio de 1960; éublicada en el Dia-

rio Oficial del 27 de junio de 1967.
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