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de las Universidades de Zagreb y Lima (P. N, C))

Para estudiar la utilidad de una reforma eventual de la legislacién
maritima debemos apreciar brevemente la naturaleza del derecho mariti-
mo y su lugar en el derecho en general, fijar sus fines y llegar de tal ma-
nera a esbozar algunas ideas bdasicas que deberén aplicarse en la legis-
lacién tfutura en el caso de que ésta se renueve.

Habr4 igualmente que analizar el derecho maritimo v1gente y sus
deficiencias, las obvias a primera vista y las que resulten de un estudio
mas profundo, confrontdndolo también con algunas otras legislaciones, en
cuanto parezcan interesantes, y estudiar las distintas instituciones del dere-
cho maritimo.

A raiz de tal estudio prehmlnar se podra llevar a cabo un plan
general de eventuales reformas, basadas en principios fundamentales, y
para las varias instituciones en un estudio detallado de cada una de ellas,
para que resulte al fin un sistema arménico y no un simple conjunto
de normas, sin cohesién y sin plan general e ideas directrices. Aqui no se
trataria de reformar por el gusto de renovar, ni por cumplir con las exigen-
cias de uno u otro grupo interesado, sino de reformar el derecho mariti-
mo nacional, en cuanto parezca util para que sirva al adelanto de la eco-
nomia maritima del pais y de su marina mercante, para facilitar el trd-
fico internacional y para consequir un adelanto mds en el desarrollo del
Peri.

Habré&, por ejemplo, que armonizar los intereses de los interesados
directamente, de los armadores y de los tripulantes nacionales, con los in-
tereses del pais y de su economia. Habrd que tomar en cuenta que el de-
recho maritimo tiene sus tradiciones, quizés més que otras ramas del de-
recho, estrechamente ligadas con el derecho internacional y que una re-
forma eventual puede: ya sea alejar demasiado el derecho maritimo nacio-
nal de los principios generales, aplicados por tradicion y costumbres
en el mundo maritimo, ya sea, al contrario, hacer que se mantengan, de
manera exagerada y en perjuicio del pais, principios anticuados, solamente
por razén de tradiciones hoy en dia ya inutiles. Visto que el derecho mart
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timo crea o mantiene normas para regular actividades en un ambiente
muy especial y complicado, quizds més variado que en otras ramas, resul-
tard, en caso de una reforma, un trabajo de coordinacién de muchos ele-
mentos que debe ademds apoyarse en los principios del derecho maritimo
internacional, aceptados por todas las naciones maritimas del mundo.

En un breve trabajo no se puede sino esbozar todo lo necesario y la
preparacién efectiva de una reforma exigiréd estudios mucho mdas detalla-
dos, pero igualmente de un trabajo reducido puede resultar la utilidad de
una reforma y quizds parcialmente el rumbo que habria que tomar para
aplicarla,

El Derecho Maritimo Internacional.

El trdfico entre los distintos paises y continentes por via maritima,
la conexién mdés importonte en las comunicaciones del mundo, tiene hoy
en dia el significado de una gran industric mundial, de un sistema Gnico
que obedece a costumbres, reglas y leyes, ya en gran parte unificadas.
Estas costumbres y leyes forman la mayor parte del derecho maritimo
internacional o mundial y al mismo tiempo una parte considerable del de-
recho maritimo nacional de los respectivos paises. Si tal sistema carece toda-
via, en muchas de sus partes, de una legislacion unificada, que la impone, no
'sélo de hecho, sino igualmente como una legislacidén tunica, reconocida
también formalmente por todo el mundo maritimo, eso es debido al hecho
sensible, que el mundo estuvo hasta la fecha demasiado dividido para
poder llegar a la codificacién formal de reglas y leyes que de hecho ya
reconoce, Pero, a pesar de esa falia de una codificacién formal, el mundo
maritimo llegé a universalizar una parte considerable del derecho maritimo
comun a todos, simplemente por tradicién y por necesidad. )

Considerando el desarrollo histérico del complejo de tales normas,
hay que mencionar los méritos de los codigos fromceses en los siglos pa-
sados y especialmente del Cédigo de Comercio napolednico del afio 1808,
copiado por muchas otras naciones en sus partes esenciales, y de las nor-
mas tradicionales norte-europeas, casi iguales a las normas francesas, que
estaban vigenies en Inglaterra, en el Mar del Norte, en Escandinavia y en el
Bdltico, ambos sistemas, que han contribuido bastante a la unificacién del de-
recho maritimo y al desarrollo del derecho maritimo internacional contempo-
rémeo. Como precursora importante del derecho maritimo internacional, se
debe mencionar igualmente la conferencia de Montevideo de 1888 y otro
mérito importante se debe reconocer a los trabajos de las organizaciones
cientificas juridicas internacionales y a los distintos tratadistas, por su in-
fluencia sobre la codificacién del derecho maritimo nacional de los respec-
tivos paises y la aplicacién de las normas del derecho maritimo interna-
cional.

Pero la mayor importoncia en la unificacién del derecho maritimo,
en la préctica y en la vida maritima, la tiene la antigua tradicién que se
desarrollé por las mismas necesidades de la mavegacién y del trafico en-
tre los puertos desde tiempos muy oamntiquos y en vastas regiones, conecta-
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das tnicamente por la navegacién, De manera que hasta varios fragmentos
de reglas o leyes maritimas de la antigiledad, que conocemos, y las reglas
medioevales del Consulado del Mar, los Roles de Olerén y el Guién del
Mar no representan nada mds que el reconocimiento de un estado de
cosas existente, el fin de un desarrollo en la respectiva época y no un
inicio del derecho maritimo. Lo mismo se puede decir mds o menos de las
legislaciones francesas y de las normas tradicionales norte-europeas y mien-
trcs que en tiempos anteriores los numerosos soberanos -o las ciudades in-
dependientes no hicieror mucho més que permitir, por la mera necesidad
de gozar de las ventajas del trafico maritimo, que se aplique en sus puertos
v buques el derecho maritimo reconocido en amplias regiones, los grandes
estados que se desarrollaron en los primeros siglos de la edad modemag,
hicieron poco para la codificacién del derecho maritimo internacional.

Bastard decir que el comienzo de la codificacién universal se hizo espe-
rar nada menos que hasta el afio 1910, a pesar de tantos trabajos cienti
ficos y leyes nacicnales que lograron ya mucho cntes la unificacion de
hecho, no tanto por la voluntad de los legisladores sino por la tradicién y
necesidad. El mencionado primer paso de codificacién universal concreta y
exacta, aceptado por todos en 1910 estaba representado por las famosag
reglas para evitar colisiones en la navegacién, las reglas de trafico del
mar, Existia un antecedente de éstas, en una “recomendacién” franco-britémi-
ca, de hace unos 100 afios, la misma que fué entonces aplicada por todos,
pero cuya codificacién definitiva en el mundo se efectud solo en 1910. No
cabe duda que esta codificacién era una necesidad urgente para conseguir la
mas elemental seguridad de la navegacién, porque realmente no bastaba
que tales reglas sean aplicadas sdlo de hecho o por la unificacidén de los
reglamentos respectivos en los distintos paises.

Al mismo tiempo comenzé otro desamrollo de gran importancia
en la codificacién intemacional del derecho maritimo por las llamadas
conferencias diplomaticas de Bruselas, iniciadas en 1906, que dieron luger a
las CONVENCIONES DE BRUSELAS, aceptadas y ratificadas por la mayoria
de los paises maritimos igualmente como derecho nacional: las dos prime-
ras convenciones del afio 1910, en materia de abordaje y salvataje; las dos
del afio 1924 sobre limitacién de la responsabilidad de los armadores y sobre
"“conocimientos”; una del afio 1926 sobre los privilegios y las hipotecas
maritimas y las tres del afio 1952 sobre la competencia civil en materiac de
abordaje y otros eventos del mar, sobre la competencia penal para lo
mismo y respecto al embargo preventivo de buques; en su total 9 conven-
ciones. Hay que observar que el Perd no las ratificd. Por dichas conven-
ciones se di6 un buen paso adelante, porque las mismas codificaron por
lo menos una parte del derecho maritimo internacional, En el mismo cam-
po de unificacién hay que sefialar iqualmente las Reglas de York y Am-
beres sobre averias, cuya dltima formulacién, del afio 1950, abarca la
respectiva materia en 22 reglas, en lugar de las 23 de la formulacién an-
terior del afio 1924. En fin, hay que mencionar las diferentes normas técnicas,
universalmente reconocidas y codificadas, ratificadas por casi todos los
paises, inclusive el Perd, es deci; las del Convenio para la seguridad de
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la vida humana en el mar del afio 1929, que sin duda serd pronto moder-
nizada; las del convenio sobre lineas de flotacion con las reglas para la
determinacién de la linea de carga maxima y de limites de las zonas y de
las regiones periédicas; ademéds las de la convencién sanitaria internacio-
nal. Igualmente se puede mencionar la Convencién de Bruselas del afio

1938 sobre asistencia y salvataje de naves aéreas y por naves aéreas en
el mar.

No obstante la mencionada codificacién parcial, hay todavia mucho
camino que recorrer para lograr la unificacién de todas las partes del de-
recho maritimo que debe tener valor para todas las naciones manhmas en
forma de un Cédigo Mundial de las normas juridicas.

El interés que tienen todos los paises, por lo tanto igualmente el
Perd, en la aplicacién de este derecho internacional se puede al fin ilus-
trar por un ejemplo simple, que, en tal o semejante forma, se puede pro-
ducir y se produce en la vida cotidiana maritima. Supongamos un envio
de mercaderia de Lisboa al Callao, por ejemplo, de una cantidad de, cor-
cho. Como no hay lineas directas, podré suceder que tal carga sea embar-
cada en Lisboa en un buque italiano que la lleve hasta Nueva York: que en
este puerto sea trasbordado a un buque chileno, de la linea Nueva York-Val-
paraiso, que la descargard en el Callao. Tal mercaderia se encontrard, por
lo tomto, durante su viaje, bajo la competencia de cinco legislaciones. Si sur-
ge un conflicto, resultard inmediatamente la utilidad de que tales leyes sean
iguales, como lo son de hecho para la mayoria de las materias del dere-
cho maritimo. Pero bastard que una u oira de las naciones, cuyas leyes val-
drén en tal caso, no hayan ratificado las convenciones de Bruselas, para

provocar una situacién que hard la solucién de tal conflicto dificil o im-
posible.

Aqui hay que mencionar igualmente, al lado de la unificacién ya
parcialmente conseguida por las convenciones de Bruselas y por las que
prescriben las medidas técnicas de la sequridad de la vida humana en el
mar, las normas aceptadas por la mayoria de los paises para el trabajo
maritimo en los ultimos decenios, sea en forma de convenciones, sea co-
mo recomendaciones. Asi tenemos: las 2 convenciones y 3 recomendaciones
del afio 1920, las 2 convenciones del 1921, las 2 convenciones y 3 recomen-
daciones del 1926, las 2 convenciones y 2 recomendaciones del 1929, 4 con-
venciones y 1 recomendacién del 1936, 6 convenciones y 4 recomendaciones
del 1946, 7 resoluciones breves del 1946 y las 3 convenciones del 1949, tra-
bajo que sigue, todo preparado, concluido o por lo menos recomendado
por las respectivas conferencias generales de la Organizacién Internacio-
nal de Trabajo en Ginebra (en 1946 en Seattle), que estén creando paula
tinamente un derecho mundial de trabajo maritimo, mejor dicho, la respec-
tiva parte del derecho maritimo intermacional. Se trata de un desarrollo,
porque en varios casos las convenciones posteriores modifican partes de
las oanteriores o las amplian; pero, sin embargo, hay aqui un adelanto
notable en la unificacién y codificacion de esta rama. Como existe bastante
intercambio de personal entre las distintas marinas mercantes y tratémdose
en lineas generales del mismo ambiente, serd sin duda util para todos, ai
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se llegara a una unificacién general, pues actualmente, por lo menos en
cuanto a los salarios, nos hallamos frente a problemas dificiles por las dife-
rentes situaciones en cuanto al costo de la vida y al valor del dinero na-
cional en los diversos paises.

Aunque el derecho internacional maritimo exista solo en parte en
normas ya codificadas, en parte en normas que, aunque no lo estén, se apli-
can sin embargo en todas las marinas mercantes y en parte en reglas o cos-
tumbres que todavia no son aplicadas por todos, se deberd en una refor-
ma eventual del derecho maritimo nacional tomar en consideracién de
manera esencial lo que el derecho internacional maritimo hoy en dia con-
sidera como normas generalmente vigentes y que deberian por lo tamto
encontrar su expresién igualmente en la legislacién nacional.

Lo que significa el Derecho Maritimo para el Peru.

Aunque en una reforma eventual de la legislacién maritima nacional
se deberd, por lo dicho, adaptar y aplicar las normas intemacionales a-
ceptadas en el mundo, hay ofras partes del derecho maritimo, en las cua-
les se deberd tomar en cuenta el significado que el derecho maritimo pt-
blico, lo mismo que el privado, tendrd para el pais, debiendo servir al
adelanto de los intereses nacionales como lo consiguen, en otras ramas,
otras legislaciones especiales muy utiles, tales como el Cédigo de Mi-
neria, la Ley del Petrdleo, etc., Este significado de la legislacién mari-
tima para el Pertt se podrd medir, como en ofros paises, sequn la impor-
tancia que tienen los intereses maritimos para la nacién.

Examinaremos, por tanto, brevemente el derecho maritimo nacional
vigente, que se compone en primer lugar del libro tercero del Cédiga de
Comercio, llamado "“del comercio maritimo”, titulo que no es exacto, por-
que no se trata solamente del comercio maritimo, sino de normas mds am-
plias sobre los buques y la vida maritima. Pero, ademds del Cédigo de
Comercio y al lado del mismo, existe el “Reglamento de Capitanias y de
la Marina Mercante Nacional”. Este contiene junto con una serie de deta-
lles de importancia secundaria y del verdadero Reglamento de Capitanias
de puerto, ampliados por varias prohibiciones administrativas que llevan
anexas las respectivas multas, todo un reglamento para la marina mercante
y alqunas normas, que debericm mejor insertarse en el mismo Coédigo Ma-
ritimo. )

Ademds, pertenece a la legislacién maritima nacional la ley de Hi-
poteca Naval del afio 1916, ley bastante modemna, que tendria légica-
mente que formar parte del Cédigo que trate de los buques en general;
ademds la Ley No. 6207 del afio 1928 sobre cabotaje, cuyo contenido
tendriac que ser insertado en las normas generales del derecho maritimo
publico y por fin varias leyes menores y convenciones ratificadas, que tie-
nen fuerza de ley y que fueron publicadas como anexos al Reglamento de
Capitanias. Hasta el Cddigo Civil contiene una nomma que pertenece al
derecho maritimo cuando, en su articulo 812, inciso 4%, dice que las naves
son inmuebles, lo que no puede tener otro significado que la aplicacién de
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las prescripciones del articulo 813 a los buques, sobre la definicién de las
partes integrantes del inmueble, porque la inscripcién de los buques en el
Registro especial y la hipoteca naval son previstos por normas, que no se
encuentran en el Cédigo Civil. Aqui podemos afiadir que el buque podria
ser definido como bien inmueble sui generis, pero igualmente como bien
mueble sui generis. La verdad es, que desde los tiempos mds remotos el
buque es considerado en el derecho maritimo en unc categoria muy espe-
cial, al mismo tiempo objeto de derechos y, cuando tiene su dotacién en
navegacién o en los puertos, come una especie de individualidad especial
y en ciertos casos como una espacie de persona juridica. Por lo tamto, no
se puede simplemenie definirlo como inmueble, quizés, excepcidn hecha,
para un buque en constructién ¢ para un buque desarmado.

La posicion que tiene la legislacién maritima en el Perd es, por lo tan-
to, como en muchos paises, la que se originé como consecuencia de un
desarrollo no concluido, desenvuelto segiin las oportunidades, con amplic-
cicnes y cambios, aplicados segin los intereses del pals y asi como se
presentaron en los Gltimos S50 afios. No tenemos razén alguna de critic
carla, porque correspondia a su época y era tan buena como las legisla-
ciones maritimas de otros paises. Particularmente para el Libro 3% del Cédi-
go de Comercio hay que reconocer que ha tomado bien en cuenta el sisé
tema ya. unificado del derecho maritimo internacional de su época y las
tradiciones internacionales, aunque actualmente parezca ya algo anticua-
do. :
Para fijarse en el significdado que tiene el derecho maritimo para el
Pert, habr&d que agregar alqunas observaciones, porque podria presentarse
hasta entre los juristas una opinién que podria ser més o menos la siguiente:
iqué importuncia grande tiene pues el derecho maritimo para el Peri con su
marina mercante relativamente pequefia, frente a los otros problemas juridi-
cos y econdmicos nacionales, no tratdndose en fin de nada més que de
una parte menor, la Gltima del Cédigo de Comercio que prescribe las res-
pectivas normas? Tal opinidén, que suponemos, sea probablemente exagera-
da, puede sin embargo, existir, quizds en forma menos radical. Suprimiendo
esto contestemos con una frase breve, que trataremos de probar y funda-
mentar: EL DERECHO MARITIMO Y, CON EL MISMO, LA POLITICA
MARITIMA - ECONOMICA TIENEN UNA IMPORTANCIA TRASCEN-
DENTAL PARA EL PERU COMO PAIS MARITIMO Y DE SU CALIDAD
PUEDE MUCHO DEPENDER EL DESARROLLO ECONOMICO DEL PAIS.

Para. probar tol afirmacién, ser& Util observar que para cualquier
nacién vale en este sentido, que el derecho maritimo debe no solo con-
toner normas juridicas precisas, sino que debe ayudar por su contenido y
fomentar el desarrollo maritimo nacional, creando al mismo tiempo los ér-
ganos necesarios para abrirle el camino. Solo un sistema unico de legis-
lacién maritima, forjado segin los intereses nacionales —los cuales repre-
sentan un complejo de problemas complicados pero un conjunto interde-
pendiente— puede dar un buen resultado. No se trata solo de intereses fis-
cales, sino del adelanto de la economia nacioncl y por tanto no puede
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solucionarse en una forma definitiva el problema de la legislacién mariti-
ma por una serie de leyes y reglamentos, editados adhoc y por varias
ramas de la administracién pablica sin coherencia suficiente.

El ejemplo de otros paises puede esclarecer mejor el problema y
actualmente hay en el mundo varios ejemplos de legislaciones maritimas
modernas, que tomaron en cuenta las necesidades y la importancia del
problema maritimo para su pais. Pero nos parece ttil escoger a Suiza, cun-
que no sea a primera vista un pais maritimo y aunque hace unos dece-
" nios se acostumbraba todavia hacer chistes sobre la “marina suiza”, porquer
este pais no tiene ni costa ni puertos, excepcién hecha de los puertos flu-
viales del Rhin y hasta hace poco iiempo no tenia ni marinos. Suiza se
encuentra, sin embargo, hoy en el camino ya muy adélantado de
crear y fomentar su nueva marina mercante, que corresponde a los inte-
reses de este pais en cuanto transporta por el mor una parte de la merca-
deria que sale de Suiza o llega a esta, pasando por los puertos del Meds
terréneo, del Mar del Norte o del Atldntico, o bien después o antes de un
trasbordo en los buques fluviales suizos del Rhin. La nueva maring mer-
cante suiza parlicipa igualmente en el tréfico internacional, assgurando asi
las respectivas ganancias al capital suizo y a las tripulaciones de sus buques,.
que paulatinamente se constituyen y completan con suizos, que se dedican a
esta profesién nueva para los haobitantes de la Confederacién Helvética.
Ya en el afo 1941 dicté Suiza su primera y buena ley maritima que
por razones constitucionales tuvo entonces el coarécter de una ley pro-
visional; ademds organizé una Direccién para la Marina Mercante en su
Gobierno Federal. Ya que la ley provisional debia ser reemplazada por
una definitiva, haciéndola votar por su Casa-de Representantes, el Gobier-
no presenté a esta una nueva ley, algo modificada y ampliada, un Cé-
digo Maritimo, que abarca todos los respectivos problemas, que fué am-
pliamente discutido por la Casa de Representantes y por el piblico y en-
tonces aprobada (1) y que tiene el fin de hacer progresar los “‘intereses mariti-
mos suizos”, Citaremos algunas palabras de la declaracién introductiva del
proyecto de dicha ley del diputado del Stinderat suizo Dr. Schoch, que di-
jo: “nuestro comité considera como natural y evidente que la navegacién
maritima  suiza, que se desarrolld de manera favorable durante los
dltimos 12 afios y que se implanté bien en el mundo, debe ser conservada
y que debe ddrsele un crdenamiento juridico definitivo. Tomando en con-
sideracién el abastecimiento de nuestro pais, seria irresponsable oban-
donar lo que ya conseguimos. Sin embargo, también, sin relacién con este
problema, la navegacién maritima representa para nuestro pais econdmi-
camente un gran activo, por lo cual tenemos todas las razones de cui-
darlo bien”.

En cucnto a los detalles del contenido del Cédigo maritimo suizo
hay que mencionar que sus primeros 10 articulos comprenden, siguiendo la
ley dsl afio 1941, los principios generales, la orgamizacién de la autoridad .

e

(1).—Aprobada el 23 do setiembre de 1953, promulgada el 20 de febrero de 1956, en vi--
gencia desde el 1° de enero de 1857.
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administrativa central del Gobierno suizo para la marina mercante y la
jurisdiccién de los juzgados para la misma, Podemos agregar que el titu-
lo segundo trata de los buques suizos, de su inscripcién, de los derechos
-reales sobre los buques y de los documentos de log buques. El tercer titu-
lo trata de la direccién técnica, del armador y del capitém; el cuarto de
las tripulaciones con normas generales, contratos de servicio y seguridad
social. El quinto titulo se ocupa de los contratos maritimos; el sexto de
eventos y accidentes, el séptimo de la aplicaciéon del derecho maritimo en
la navegacién interna —fluvial y lacustre— y el octavo representa la par-
te penal con delitos contra la sequridad de la navegacién, contra el orden
y la disciplina y “contra la navegacién suiza” y al fin sigue un reglamen.
to de penas disciplinarias. Las convenciones de Bruselas de 1926 sobre
reglas comunes de hipotecas maritimas y las de 1910 sobre colisiones de
buques y salvataje. Ademds las reglas de York y Amberes en su formulo-
cién del afio 1950 aparecen como anexos al Cédigo, pero con fuerza de
ley (@)

No cabe duda que la marina mercante suiza se desarrollé ya bajo
el régimen de la ley del afio 1941 de una manera rdpida, que su desarrollo-
sigue y que pasé ya en 1953/54 el limite de una marina modesta, cuando
llegé a tener 40 buques con 150,000 toneladas bruto y unas 200,000
toneladas de portada, con un valor de cerca de 10 millones de dé-
lares, adelanio que sigue enteramente por iniciativa pariicular y capital
privado.

Hemos citado este ejemplo de Suiza, porque confirma en un caso
particularmente interesante, lo que la legislacién debe significar para la
actividad y el progreso maritimo de una nacién, sirviendo a fortalecer las
bases para un desarrollo scno de la marina mercante y de la parte mari-
tima de la economia nacional. Mucho depende en cada pais de la
“Politica Maritima” y econémica de su gobierno y la legislacién debe ser
su resultado, pero al mismo tiempo también su instrumento y su funda-
mento soélido. Se desprende de lo dicho el sequndo elemento importante
que desempefia su papel en una reforma eventual del derecho maritimo, es
decir que este debe servir al adelanto de la marina mercante y de los in-
tereses econdmicos del pais, armonizédndolos con los intereses sociales. Si
eso vale para cualquier pais maritimo, hasta para Suiza, eso valdré tam-
bién para el Peri, que, como otros paises, tiene su marina mercante,
una antiqua tradicién maritima y su economia maritima, la misma que
representa el desarrollo de su economia nacional en los mares. No hay
‘razén alguna, para que tal actividad de un pais debiera cesar o ser muy
reducida md&s alld de sus espigones o de los lanchones que cargan los
buques. No hay ni razén para que un pais no tome parte —y parte impor
tante— en el tréfico maritimo alimentado por su ecornomia nacional. Na-
-die piensa hoy en dic monopolizar para su propia bandera el trafico
de sus puertos, pero todos, hasta Suiza, tratan de asegurarse una parte
adecuada de su propio trafico. Eso lo podrd consequir todo pais por las

(2).~Suiza ratificd en 1954, todas las convenciones de Bruselas.
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medidas respectivas, aunque indirectamente y no por imposicién directa.
Vamos a citar un ejemplo. Sabemos muy bien que, por varios acuerdos
de colaboracién entre los .armadores extranjeros, conferencias, etc., los
buques peruanos quedaron excluidos del servicio de lineas que unen a los
puertos peruanos con los norteamericanos y que por el momento no ser&
facil que la bondera nacional tome parte en las lineas con Europa. Sea
lo que fuera, actualmente, siempre hablando de lineas mds o menos regu-
lares, unas 15 6 20, que tocan mensualmente los puerios peruanos y que sir-
ven para abastecer una gran parte del comercio exterior de importacién
del Perti, y para exportar una parte de los productos que produce
el pais, son todas de bandera norteamericana, inglesa, francesa, ita-
liana, alemana, holandesa, danesa, sueca, noruega y chilena; pero nin-
guna de bandera nacional. Esos buques izan por cortesia y costumbre la
bandera peruana al entrar en nuestros puertos, en su palo de trinquete, pero
no tienen tripulantes peruanos y de sus ganancias nada le queda al Pert.
No es cuestién de exagerar y de pretender que una parte fuerte diel ser-
vicio de lineas con Europa y Estados Unidos sea servida por buques pe-
ruanos, pero serd resultado siempre deseable de la futura politica maritima
nacional eliminar los elementos que lo impidan y consequir, de cualquier
manera, que una parte adecuada del trafico maritimo se realice bajo
la bandera peruana y que sea servida por la iniciativa y actividad indus-
trial nacional, sola o en colaboracién con otros, asi como ya lo consiguie-
ron para sus marinas, Chile, Brasil y Argentina. Eso se puede conseguir
lenta y sistemdticamente, como todo el desarrollo maritimo nacional, pero
uno de los elementos para lograrlo serd una legislacién maritima adecua-
da, que lo ayude.

Confrontando el Perii como pais maritimo con otras naciones para
las cuales vale todo lo explicado, debemos destacar que lo dicho deberia
valer mucho mds para el Perii que para la mayoria de los otros paises. °
Porque el Peri se debe considerar desde el punto de vista del tr&fico mariti-
mo, como una isla. No menos que en los paises-islas el trafico y el comercio
internacional, el que une al Perli con el extranjero, pasa unicamente por
la via maritima, porque no existen ofras posibilidades. El trdfico de fron-
tera de Tacna, Puno y Tumbes cuenta poquisimo y la regidén de la Selva,
en cuanto conectada directamente con el extranjero, lo es también por la
via del Amazonas que pertenece al trafico maritimo. Fuera de la via del
mar y del trafico local de frontera, el Peri estG conectado con el extiran-
jero sélo por la via aérea, lo mismo que una isla. Hasta hace pocos afios
ge hizo también Ia conexién interna en el pais para regiones importantes
Y para una gran parte de los productos por el mar. Eso sigue todavia para
varios de estos productos pero un muchos casos la via maritima ha sido
reemplazada por el camidn, en perjuicio de la navegacién de cabotaje. Pe-
1o todavia hay que probar si esta situacién actual no es debida a las’ difi-
cultades que encuentra la navegacién de cabotaje y en primer lugar el em-
barque y la descarga en los puertos. Sin embargo sigue la navegacién de
cabotaje como factor muy importante en la vida econémica nacional y si,
hasta que no se organice la red ferroviaria con la Selva, el Oriente Perua-
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no ha sido poco conectado con el centro occidental del pais, eso se debe «
una deficiente conexidén de esta rama muy especial del cabotaje nacional,
cabotaje en el sentido juridico, que es el servicio de navegacién Iquitoss
Amazonas-Panamé-Costa Peruema, lo que precisamente se trata de remediar
en la actualidad.

El Pert es, por lo tanto, en el fondo, mds que otros paises, una na-
cién que depende del mar, una nacién maritima por su naturaleza, aunque
no se ha adaptado todavia completamente a esta situacién; ni siquiera ha
adaptado su economia a ella, no fomentando bastante lo que podriamos lla-
mar la prolongacién o continuacién de la economia nacional en el mar. Era
natural que, cuando el desarrcllo industrial y comercial no habia todavia sa-
lido de su estado de iniciacién, no se pudo pretender que la maring mercan-
te se desarrolle mucho y sin duda tenia ella su vida adecuada a las condicio-
nes de entonces. Quizds era la marina mercante en periodos pasados rela-
tivamente mas importante que ahora y no hay que olvidar las entonces
modernas lineas rdpidas nacionales de cabotaje, que existion hace dece-
nios por mérito de la Compaifila Nacional de Vapores. Tenemos una ins-
titucién maritima relativamente pequefia que por sus buques y su servi-
cio puede servir de ejemplo, aunque se dedica sélo a su servicio y que-
da parcialmente inutilizada durante pa.te del afio, es decir la flota guame-
ra. Tenemos ademds, la Corporacién de Vapores de dimensiones impor.
tantisimas en su tonelaje, con una actividad siempre mayor en el troms-
porte de productos de masa y con una participacién en la navegacion libre
a veces importante, la misma que mantiene también una parte del servi-
cio de cabotaje, pero la iniciativa privada falta en el momento actual casi
completamente para llegar a un verdadero progreso de la marina mercante
que c’:orresponda a los éxitos conseguidos en oiros campos industriales y
econdmicos.

Teniendo en cuenta la importancia de la vida maritima para el Pe-
ra vemos que resalta iqualmente la importoncia del derecho maritimo en
nuestros conceptcs. Ahora bien, se puede observar que tnicamente la po-
litica maritima, la iniciativa y no el derecho maritimo pueden contribuir al
adelanto del pais en el sentido maritimo. A tal observacién se puede con-
testar que el derecho maritimo, ademds de darle a la vida maritima una
base ordenada, debe aborcar también todas las medidas administrativas,
todo lo que constituye "el ordenamiento juridico maritimo”, como lo Hamé el
diputado suizo que hemos mencionado. Y bien logrado tal ordenamiento y
creada la unidad gubernamental, que lo aplique eso se materializarg indi-
rectamente en el progreso de la industria maritima nacional de la misma ma-
nera como sucede en ofros paises y como lo demuesira el ejemplo de Suiza,
donde 7 empresas de iniciativa absolutamente privada, estdn interesadas en
la marina mercante. Con el desenvolvimiento mayor de la industria del ar-
mamento nacional se consequird el adelanto de todos los que viven o po-
“drian vivir de la actividad maritima, que el ntmero de estos aqumenten, y
que lo que se debe forzosamente gastar en tramsportes maritimos, alimen-
tados por el Perl y su economia, sea en gran parte, Gtil a la vida nacional,
a su capital y a su trabajo, Lo que resulta de esta tercera parte del tema
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expuesto es, como hoy que repetirlo, que el ORDENAMIENTO JURIDICO
MARITIMO NACIONAL debe ser tal que pueda hacer progresar y garantizar,
¢l desenvolvimiento de la economia maritima nacional en la mejor forma po-
sible, armonizando los intereses de todos los elementos participantes.

Ademés, habrd que fomentar la navegacién de cabotaje que, con-
frontada con lo importancia relativa que tenia en otras épocas de la his-
toria nccional ha sido, sin duda, reducida. No sabemos, si los propietarios
de los kmques de cabotaje y los marinos interesados en ellos por su ocu:
pacidn, lo han hecho ya presente a los sectores competentes; pero no ca-
be duda que mientras el Estado estd4 indirectamente subvencionando el tré-
fico de camiones no facilita el trafico maritimo de cabotgje. Si el Es-
tado proporciona —y hace bien en hacerlo— medios al trdfico terrestre,
construyendc carreteras y poniéndolas sin pago alguno a disposicién del
trafico de carros de cualquier tipo, el mismo Estado hace poca cosa para el
cabotaje y no pone ni los puertos a disposicién gratuita del mismo. Aqui
no se uata de pedir que se dificulte el trafico terrestre sino de desto-
car la necesidad de facilitar en todo lo posible el trdfico de cabotaje mari-
timo. Se puede uno preguntar qué cosa tiene este problema que ver con la
legislacién maritima, pero la contestacién es-lo que ya dijimos, que solo una
legislacién maritima adecuada puede unificar todos los esfuerzos del Esta-
do para darle a la marina mercante en general y al cabotaje en particular
las facilidades que garantizardn su futuro désarrollo. Si un Ministerio
construye los puertos, otro se ocupa de la policia maritima y ninguno de
la politica maritima econdémica, no puede haber tales esfuerzos, o por lo me-
nos no estaran bien dirigidos y coordinados. Una ley fundamental, que regu-
le la competencia de la autoridad central coordinadora para la marina
mercante y que imponga a todas las cutoridades, por el contenido de sus
normas, las ideas directrices, serd, por lo tanto, una condicién esencial de
un buen desarrollo. .

Una politica maritima bien dirigida y basada en una buena ley ten-
dria muchos medios para ayudar a la marina mercomte nacional y particu-
larmente al cabotaje.

‘Varias cuestiones relacionadas con una reforma eventual del Derecho Mari-
timo Nacional.

Aparte de los principios fundamentales habré que estudiar —con
respecto a una reforma eventual— todas las instituciones del derecho ma-
ritimo, una por una, para ver como habrd que cambiarlas o adaptar-
las; primero, en cuanto difieran del derecho internacionalmente adaptado,
por ejemplo, en materia de las convenciones de Bruselas, abordaje, salva-
taje, conocimientos y responsabilidades de los armadores. Aqui puede ser
Atil el método de insertar partes en la nueva Codificacién y afiadir otras
como suplemento a la ley en su forma de convencién ratificada con fuer-
za de ley, como lo hace el Reglamento de Capitanias de 1950 para varias
-convenciones ratificadas por el Peri y como lo hace el nuevo cédigo suizo
para cuatro de las nueve convenciones de Bruselas. Segundo, habrd que
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ver, cuales normas se deben, ya sea reformar o insertar como nuevas para
regular, facilitar y fomentar la vida maritima,

Para redactar los detalles se debe hacer estudios exactos de cada
parte con las respectivas exposiciones de motivo, llegando asi a un texto
mdés o menos reformado, modificado o ampliado. El marco de estz trabajo no
permite entrar en ciertos detalles y por tanto se esbozardn sélo algunos co-

mentarios generales o particulares que posiblemente puedan ser dtiles en
el estudio preliminar.

‘l‘? ¢Hay que seguir o no con el sistema de insertar la legislacién
maritima en el Cédigo de Comercio? ‘Aunque sea como "libro” particular,
como lo hizo el Cédigo de Comercio de 1902.

El argumentio a favor del sistema existente es en primer lugar
un argumento de fradicidon y esto no sélo de iradicidén peruana, sino
de tantos otros paises y especialmente de la ley comercial napolednica, que
se aplicé en muchos paises. Ademds, se dice que se trata de normas co-
merciales, siendo la actividad maritima sélo una parte del comercio, en
cuanto a los contratos, carga, conocimiento, seguro, etc. Pero hay igual-
mente fuertes argumentos para una ley o leyes especiales. Consideramdo
todo el Ordenamiento Juridico maritimo como una unidad, abarcando el
derecho publico y administrative maritimo y el social, todo este conjunto
de normas no cabe en el Cédigo de Comercio, pero por otro lado ten-
dr& grandes ventajas, como ya dijimos, de forjar toda la legislacién ma-
ritima dentro de un sistema tinico. Como todo eso no cabe en el Cédigo de Co-
mercio, serd por tanto mejor sacar la respectiva parte de este Cédigo e in-
sertarla como una de las partes de un nuevo “Cédigo Maritimo”, Aunque
parezca que parte de las normas tengan un carécter comercial, se puede,
igualmente, destacar que estas normas serén de una naturaleza bastan-
te particular, que serdn relaciones sui géneris, caracteristicas para el am-
biente maritimo. Los tratadistas tienen la tendencia de confrontar las distin-
tas instituciones 'y asi se aplica a cada institucion del derechoe maritimo
definiciones y comparaciones con otra institucién correspondiente del dere-
cho en general, especialmente del derecho civil, del derecho que podria-
mos lamar “derecho terrestre” en relacién con el maritimo, aunque habra
juristas que considerarén esta definicién un "horribile dictum”. Porque, por
ejemplo, encapricharse en la definicién del buque del cual ya hablamos,
comenzando por tratarlo de mueble y, como no alcanza tal defiwicién, a
causa de la hipoteca naval, de ir al otro extremo, llamdndolo inmueble,
cuando el buque es absolutamente un concepto sui géneris, como objeto:
muerto una “res mari adscripta”, un objeto que no puede alejarse del mar
y como objeto vivo, es decir, un buque que funciona, con su ‘capitém, con.
su tripulacién, casi una especie de individuo responsable y ademés una
persona juridica sui generis. No se puede negar que un buque solicita per-
misos, envia mensajes, se carga de responsabilidad, tiene su sello y contrae:
deudas. Si provoca daifios, se responsabiliza el buque y en segunda linea
la persona responsable que lo dirige. Puede suceder que dos buques que per-:
tenecen al mismo propietario tengan un conflicto entre si, por ejemplo
en caso de colisién o salvataje; lo que no puede producirse en otras ra-
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mas del derecho, fuera del derecho aéreo, que es algo asi como un dere-
cho maritimo aplicado a otro ambiente fisico. As{ que el mismo buque, co-
mo concepto casi fundamental del derecho maritimo en la mayoria de sus
partes, es un elemento inmanente de casi tedas las instituciones: por tener
un buque en su prepiedad el armador es armador; por no solo conducir,
sino manejar en todos los sentidos su buque, el capitén es capitdn, y lo
mismo vale en menor grado para los distintos miembros de la tripulacién y
para los pasajeros, que son tales, mientras se encuentran en el buque.

Los contratos valen para los buques y el delito maritimo o la in-
fraccién de la disciplina maritima no existen si no son cometidos a bordo
o en relacién con un buque. Y hablando de salvataje y colisién, las normas
modernas fijan en primer lugar la responsabilidad de cada buque como tal.
Todo esto lo mencionamos para subrayar la naturaleza bastante particular
del derecho maritimo, la que existe desde tiempos inmemoriales y para pro-
bar que, si puede ser constatada una relacién con el comercio en general, tal
relacién comercial no es més que un aspecto de las relaciones maritimas, cu-
yos otros aspectos son de naturaleza diferente, Recordémosnos de los eventos
que pueden suceder en el campo del derecho maritimo y eso no excepcio-
nalmente, sino con cierta frecuencia § como - eventos, que tal dere-
cho abarca, para comprender mds fé&cilmente que se trata de una rama
muy diferente. Supongamos las horas o los dias durante los cuales un bu--
que est& luchando con el mal tiempo o la actividad de un buque en este
caso, cuando busca a otro, para salvarle, o la maniobra para tal salvataje y
para no ir tan lejos hay que recordar los frecuentes eventos tan criticos en el
mar, para comprender que la navegacién es una cosa muy especial y no
una. parte del comercio. No hay razén, por tanto, para que no existiere
en todos los paises un cédigo maritimo, como lo tienen ya muchdas na-
ciones y por lo menos una coleccién de leyes, dos o fres, que en su con-.
junto formen la legislacién maritima, como en otros paises, pero que sea
un sistema dnico y con disposiciones bien relacionadas entre si.

Aqui hay que mencionar otro argumento més para la redaccién de
un Cédigo maritimo independiente. La nueva redaccién de un Cédigo de
Comercio vendr& con el tiempo, pero exigird mucho trabajo. Si la legisla-
cién maritima debe igualmente en el futuro formar parte del Cédigo de Co-
mercio, se perderé mds tiempSs. La reforma del Cédigo de Comercio y-
del derecho maritimo por separado podrd hacerse con mds rapidez, si se
prepara cada uno independientemente. La tendencia modema de crear Cé-
digos y leyes especiales, como lo aplica el Perli ya con éxito en varias nue-
vas leyes (Mineria, Petréleo, Electricidad, etc.), para cada rama de la vida neo--
cional, impone a fortiori la creacién de un cédigo especial para una rama
tan importante como la marina mercante nacional.

2° Habr& que prever una parle general del Cédigo maritimo o de
la legislacién maritima por la cual se fijarém algunas normas fundamenta-
les, que pueden ser completadas eventualmente con varias reglas de der
recho maritimo pilblico sobre jurisdicciéon, puertos —en este Gltimo caso-
teniendo en cuenta la convencién -estatuto de los puertos de 1923,
generalmente aceptada como teoria. Tal parte puede contener deta-



A

84 DERECHDO

lles_ d_e un c,arécter muy delicado, como, en cuanto a la libertad del mar Yy
la ]unsch_ccion nacional, materia que debe ser estudiada desde muchos pun-
tos de vista y que ya ha sido bien tratada en el Perti.

. 3° El Cédigo deberd prever que autoridades administrativas y judi-
ciales serdn competentes para la aplicacion de la legislacién maritima,
porque sin tales cuerpos jue vigilen con atencién y estrictamente su apli-
cacién y dejando eso a la competencia de varias organizaciones, que tie-
nen también otras competencias y cuya responsabilidad por tanto no ser&
bien establecida, se llegara a la misma desorganizacién « la cual Hegaria,
por ejemplo, la mineria sin la existencia de una Direccién de Minas., Varios
paises, entre ellos algunos que dependen menos del inar que el Pery, tienen
su Ministerio de la Marina, Mercante, otros un Secretariado de Estado, al-
gunos una direccidn ministerial, pero muy raro es el caso, donde no existe
una organizacién administrativa en el seno del gobiemo, especializada Y
dedicada Unicamente a la marina mercante y a lc. economia maritima def
pais. Dividida tal competencia entre varios ministerios o diferentes organi-
zaciones, no se puede llegar a un buen éxito. Ademds necesitaré un Con-
sejo Superior Maritimo, sea con voto consultivo, sea tnicamente para armo-
nizar los intereses de los distintos elementos. Si no fuere el Cédigo el que pre-
vea todo eso, asi como el Cédigo de Mineria prevé la respectiva organiza-
cién, serd dificil que una organizacién correspondiente tenga una vida esta-
ble, la tnica que garantiza resultados que podrén en este campo consequirse
solo con afios de trabajo sistemdatico. Pero ne basta la autoridad administra-
tiva en la esfera del poder ejecutivo. Aqui se necesita también una auto-
ridad judicial especial, que podria componerse de uno o més juzgados priva-
tivos especiales, relacionados eventualmente con "consejos de expertos”. Po-
drian serlo también unos juzgados comunes en uno o varios puertos, con ase-
sores expertos, siempre con la aplicacién de varias normas particulares de
procedimiento. :

4° Una parte Importantisima de la cual puede depender esencial-
mente el adelanto de la marina mercante de una nacién es la que en el
Iibro 3 del Cédigo de Comercio actucl abarca en la seccién "de los bu-
ques” cuya maieria estd en parte integrada y en parte reglamentada por
el "Peclamento de Capitanias y de la Marina Mercante Nacional”, sequnda
parte, titulos VI y VII: Marina mercante y Material- de la marina mercan-
e, Sin entrar en detalles, se trata de facilitar a la iniciativa particular: la
participacién del capital en la marina mercante, la actividad de los arma-
dores, la creacién de empresas navieras, la compra y la construccién de
buques. Lo facilita sin duda la norma contenida igualmente en leyes de
otros paises y que prevé el Cddigo de Comercio en el libro tres axt. 602,
que dos o mdés personas, participes en la propiedad de un buque, se pre- -
sumen formar una compafiia de copropietarios, pero lo dificultari muchag
otras normas, como la llamada “fianza de bandera”. Se necesita sin duda
un control, y se deben impedir abusos, pero tal efecto se consigue mejor
con normas penales, sin imponer una fianza que alcanza una fuerte parte
del valor del buque. Aunque no serd opdriuno que los propietarios sean
extranjeros, no ser& desfavorable que haya participacién extramjera, la
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cual por ahora no se permite formalmente. El registro debe ser répida
y el procedimiento simplificade y no se debe olvidar, que hay paises que
ayudan a su marina mercante con subvenciones o primas, para la construc-
cién de un nuevo buque; con primas para viajes realizados y por medio de
subvenciones para lineas que funcionen. Hay, ademds, ejemplos, que capital
extranjero se invierte en buques mercantes de otras banderas, no en el sen-
tido de lo que podemos llamar “buques sin nacionalidad”, los que tienen
una “banderq ficticia” (como, por ejemplo, la de Liberia), pero de manera
adecuada y con grandes ventajas para el pais, en cuya maring se invier-

tan, lo que se deberia facilitar medionte la legislacion, siempre cuidando los
intereses nacionales.

52 En cuanto a las normas sociales y las que se refieren al servicio
del personal habrd que adaptar cuanto més las convenciones internaciona-
les y garantizar al personal segin el espiritu contemporéneo los derechos
carrespondientes, creando buenas condiciones de trabajo, pero garamtizando
también un buen trabajo, Habria que considerar también, si todas las nor-
mas sociales deberian ser insertadas en el mismo cédigo o en otra ley parti-
cular y en reglamentos.

6° Habrd que insertar también las normas de la hipoteca navczl en
el Cédigo maritimo y habrd que eliminar el préstamo a la gruesa como
cmticuado.

Habrd&, en cuanto se quiere o debe reformar la legislacién maritima,
que redactar un nuevo Cédigo, que signifiqgue un paso adelonte para la
maring, los mayinos, la economia nacional y por tanto para el Peri. El
trabajo ser4 complejo, pero ‘el resultado valdrcz la pena,
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