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El autor de este articulo, ahora domiciliado en el Pert,
croata de origen, fué oficial superior de la marina del Reino
de Yugoeslavia. Pasé por la Escuela Naval del antiguo
Imperio austro-hingaro en la cual sirvié como jo-
ven oficial, completando después su preparacién cientifica
enila Escuela de Guerra de la Marina francesa en Paris y
gradudndose de Doctor en Derecho en la Universidad de
Zagredb, Fué durante afios profesor de derecho maritimo
en la Escuela naval y en la Escuela de guerra de la ma-
rina yugoeslava en Dubrovnik, siendo al misme tiempo co-
mandante y director de estudios de tales institutos. Ademas
de otras obras y de varias monografias, publicé en el afio
1932 un Manual de derecho publico maritimo y de gue-
rra que fué usado como libro de texto en varias escuelas
superiores de Yugoeslavia y como manual para los consula-
dos, las capitanias de puerto y otras instituciones. En 1935-
36 fué miembro de la comisién encargada de redactar la
nueva ley de derecho maritimo piblico yugoeslava y en el
afio 1939 fué encargado de redactar el decreto-ley sobre:

el derecho maritimo de guerra y neutralidad, que estuvo en
vigencia en Yugoeslavia en 1939-41,

INTRODUCCION

Al tratar del Derecho Maritimo, se plantea a menudo la cuestidn:
de saber hasta que limite debemos considerarlo como una rama netamente
distinta, es decir auténoma, del derecho y si el derecho maritimo es verda-
deramente ura cosa separada y no sblo un conjunto de partes de las varias
ramas y de varias instituciones de] derecho, como por ejemplo del derecho
civil o comercial, puablico, nacional o internacional, que casualmente se
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refieren a cuestiones maritimas. Hay tratadistas que discuten la particulari-
dad del derecho maritimo mientras que todos los escritores de tal maieria
se complacen al menos en relacionar y confrontar las diversas instituciones
del derecho Maritimo con las correspondientes del derecho general, del
derecho que pudieramos, quizas, frente al conjunto del derecho maritimo,
llamar el derecho terrestre, ‘

A pesar de tales discusiones sigue el derecho maritimo, hoy dia
como antes, desde tiempos inmemoriales, constituyendo una rama particu-
lar del derecho, auténoma como la llaman algunos autores. Hablo de
tiempos inmemoriales porque no conocemos los comienzos del derecho
maritimo, pero lo poco que sabemos de los tiempos mas antiguos, segin
unos hallazgos casuales de varias normas de tales épocas, prueba siempre
autonomia, '

Como referencia a todo esto serd sin duda interesante enumerar
las razones que dieron lugar a esta particularidad y hacer notar lo que
puede existir de comin en las reglas respectivas, ademas del elemento Mar.
¢Cuales son, pues, esos elementos importantes que exigen ¥y que exigieron
Gue se redacten hasta cédigos completamente separados en muchos casos
en el pasado y hoy dia?

Uno de los mas destacados escritores sobre la materia, e] francés Geor-
ges Ripert, nos dice que hoy dia ya no existe la tendencia de hacer nuevas
leves generales y que el derecho profesional se considera a menudo como
la solucién ideal, lo que vale *‘a fortiori”’ en el caso del derecho maritimo.
Pero este es un argumento demasiado genera] y el mismo Ripert afirma,
ademas, que el comercio maritimo se desarrolla bajo condiciones especia-
les que exigen una legislaciéon particular, anadiendo que la importancia de
los transportes maritimos, el género especial de la vida maritima, los ac-
cidentes y riesgos, las necesidades de la seguridad er relacién con la cues-
tion de los riesgos y, por fin, el caracter lejano y la variedad de ciertas
operaciones imponen reglas particulares. Ripert se -esfugtza también,
-.como muchos otros tratadistas, de poner en relieve razones de la particula-
ridad de las diversas instituciones juridicas maritimas que difieren de las
correspondientes en el derecho en general. Tales argumentos enumerados y
muchos semejantes, citados por otros escritores, son sin duda muy exac-
tos y hay que tomarlos en consideracién separadamente para las va-
rias instituciones y para el conjunto. Discutiendo de todo eso nos debe
particularmente interesar lo que hallamos de comin en las varias institu-
ciones del derecho maritimo que explique tal naturaleza particular del
conjunto. Los elementos comunes mas sencillos y visibles a primera vista
son la relacién directa o indirecta con el mar, por tratarce de navegacién
maritima y la relacién directa con el instrumento principal de la navega-
cién, es decir con el BUQUE, que nos parece ser por este motivo un ele-
mento fundamental del Derecho Maritimo.

La importancia del elemento BUQUE aparece inmediatamente en
teda su amplitud, si consideramos que el buque se encuentra como suje-
to u objeto comiin en la mayoria de las normas del derecho maritimo o
que los sujetos de las mismas estan por lo menos relacionados con buques.
Eliminando del derecho maritimo todo lo que se refiere al. buque o que esté
en relacién con él, no quedaria casi nada. BastardA mencionar los capitulos
principales del derecho maritimo privado: el buque y su caracter juridico,
sus relaciones de propiedad, la construccién, compra o venta del buque y
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su inscripcién en registros, sus documentos, su tripulacién, el capjtin y el
armador o propietario; en lo que se refiere al buque, log acreedores del
buque, los préstamos al buque, los privilegios maritimos que corresponden
siempre a determinado buque, los contratos maritimos, que igualmente se
refieren a buques irndividuales, el fletamento ¢ e] transporte de pasajeros,
pues los abordajes, la asistencia maritima, el salvataje y las averias, sélo
pueden realizarse en buques o entre buques detsrminados; la hipote-
ca naval, que deberia llamarse hipoteca de buques, porque sblo a tales se
refiere y por fin el seguro maritimo del buque, de su carga o de otros ele-
mentos, siempre relacionados con un buque. Si eso vale para el derecho
maritimo privado, la cosa es semejante también en el derecho maritimo
publico, porque este se refiere de la misma manera en la mayoria de sus
normas a buques o a relaciones con buques y hasta los reglamentos de pe-
licia maritima contienen en primer lugar normas para fijar lo que deben
hacer los buques o lo que se les prohibe hacer. Hasta el derecho maritimo
de guerra se refiere en su mayor parte a buques.

En el BUQUE tenemos por consiguiente un elemento fundamental
comln a casi todas las normas del derecho maritimo y casi siempre se
trata de buques individuales o de personas, cosas o vinculaciones relacio-
nadas com un buque determinado, individual, porque una mercaderia por
ejemplo, adquiere el caricter de carga de un buque por estar embarcada y
un miembro de la tripulaciér o el mismo capitin estan. sujetos a las nor-
mas respectivas por la relacién que existe entre ellos y el buque. El arma-
dor, el naviero y el fletador adquieren tales cargos dnicamente por encon-
trase en relaciones con un bugue o con algunos buques determinados. Si
hoy dia el seguro maritimo ampara, a veces, Ja mercaderia hasta su lle-
gada a bordo del buque y a su salida después del desembarqie, siempre
queda como elemento principal el buque y su viaje. Ademas no hay que
olvidar en este caso, que el seguro moderno en general tiere su origen en el
seguro maritimo, adaptidndose después con la aplicacién de las reglas del
seguro maritimo y de sus métodos a las condiciones terrestres.

No digo nada nueve afirmando todo esto y senalando la impor-
tancia del buque como elemento comir y principal, hasta determinante
en el Derecho maritimo, pero quiero subrayar que el conocimiento un poco
mas preciso del papel que desempeiia, facilitard la comprensién y la expli-
cacién de las diversas normas y 'su particulanidad, que tienen su razén en
Jas condiciones especiales de la vida maritima y de los buques, ya sea en
su desarrollo en el pasado, ya sea en sus formas actuales. La individuali-
dad del biique por ejemplo, que serd menos comprensible para personas
que tienen poco contacto con la vida maritima, parecerd, a primera vista,
un concepto perfectamente fundamentado para el marino.

1

COMO SE ORIGINO EL DERECHO MARITIMO EN RELACION
CON EL BUQUE

Lo poco que sabemos concretamente del méas antiguo derecho ma-
ritimo —— unos detalles aislados, que varios tratadisias nos citan a menu-
do— eran sin duda partes de sistemas de normas mas amplias. Se trata
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de reglas antiquisimas, encontradas en varios monumentos o cédigos y
luego en la ley rodiana y en las normas del Digesto romano: la accién
procesal, la echazon y la averia, el préstamo a la gruesa; a continuacién las
Basilicas bizantinas, desconocidas en sus detalles y nada mas, hasta el
Consulado del Mar y algunas leyes locales un poco anteriores.

Quizas serd demasiado atrevido afirmar que el trafico maritimo y
1z actividad de verdaderos buques, una vez que estos entraron en uso,
impusieron ya, mucho antes de la Ley Rodiana y de los Digestos, no sélo
unas reglas aisladas, sino conjuntos de costumbres, reglas y hasta leyes que
representaban un sistema de derecho maritimo mas o menos completo
que se aplicaba en regiones bastante extensas. El hecho de no haber llegado
hasta nosotros, no prueba que tal derecho no existia, porque no conocemos
ni siquiera lag Basilicas, importante cédigo bizantino que se hallaba en vi-
gencia en los mares del Cercano Oriente en épocas muy posteriores, Hasta
hace pocos decenios, no se conocian tampoco datds mas concretos relati-
ves a Jos buques que ya existian en tiempos remotos y no se sabia con
exactitud lo que se sabe hoy dia, es decir que la técnica naval y la cons-
trucciéon de buques habjan ya, hace miles de afios, acabado por superar
los problemas basicos y mas dificiles en ta} asunto, la transicién del bote
primitivo al verdadero buque, instrumento ya utilizable para el tra-
fico. Todo el desarrollo ulterior del buque durante las épocas siguientes,
hasta hace unos 6 6 7 siglos, fué relativamente poca cosa confrontandolo
con lo que consiguieron los marinos y los constructores navales en un tiem-
po tan lejano y todavia tan poco conocido por la historia. Con el verdade-
ro buque —de] desarrollo ulterior no vale la pena hablar—— se logré dar
un paso técnico de lo mas importante en la historia del hombre, al lado
de la construccidn de casas y puentes, y tal medio de comunicacién au-
menté de manera increible para esas épocas lejanas las posibilidades de
trafico, de transporte de mercaderia y bienes, de viajes, de relaciones
enire pueblos distantes y también de operaciones bélicas en reg,ones
lejanas, es decir una movilidad que jamas se hubiera podido conseguir por
tierra. Claro que tales buques no podian atreverse a efectuar travesias en
alta mar, pero cerca de las costas y navegando a veces en mares conocidos
v con espacios de mar limitados también por alta mar, de una costa a
otra, estos buques podian ya prestar magnificos servicios y permitir el es-
tablecimiento de relaciones econémicas con regiones diversas.

Antes prevalecia la opinién de que fos buques utilizables ventajosa-
mente para la navegacién se originaron en un periodo ya bien conocido de
la historia y todavia teniamos quizas la tendencia de no apreciar bastante
lo que la cultura consiguié en épocas remotas, pero los Ultimos decenios
- nos hicieron modificar tal concepto. Ahora sabemos con seguridad
que la cultura cretense y después la micenea conocian verdaderos buques
que probablemente existian anteriormente. No conocemos los limites de
la navegacién en tales épocas —y aqui existe un campo vasto para la hi-
pbtesis-—— pero lo que sabemos es, que ya entre los anos 3,000 y 2,000 an-
tes de Jesucristo existia un trafico maritimo de verdaderos buques al me-
nos en todo el Medi‘erraneo oriental y especialmente en el Mar Egeo. To-
davia nos faltan detalles. Parece que los buques eran en los primeros tiem-
pos chatos y ligeros y que la boga era en todos ellos el medio de im-
pulso principal, la vela el auxiliar con vientos favorables, Entonces vino
un paso de importancia para el desarrollo ulterior, la introduccién de pie-
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zas de hierro de trabazén, especialmente clavos en la construccién de los
buques. Existen dibujos muy antiguos pero en ellos no se aprecian sufi-
cientemente los tipos. Con seguridad, podemos decir que en los primeros
siglos del @ltimo milenio antes de Jesucristo, existian ya los dos tipos cla-
sicos del buque que entonces duraron unos 2,000 afios, hasta los siglos
XVI y XVII de nuestra era, la nave larga, ‘‘navis longa’, es decir el buque
largo y estrecho, rapido, en primer lugar para uso de guerra y movido
principalmente por remos y con velas auxiliares y el otro, el “buque re-
dondo’’, “Navis rotunda’’, de formas llenas, capaz de transportar cargas
importantes y que navegaba principalmente a vela teniendo unos remos
auxiliares, es decir el velero de carga.

En la navegaciérn bastante desarrollada de los tiempos mas anti-
guos habia sin duda épocas de preponderancia en el mar de ciertos pue-
bios, como siempre, pero lo que parece probable es que las costumbres y
quizads también unas normas de la vida maritima debian tener su desarro-
llo, lento si, pero bastante continuo, asi como lo tuvo el buque y que estas
costumbres se transmitieron de un pueblo a otro de manera que una espe-
cie de derecho maritimo debia existir en el Mediterraneo desde varios
milerios. Ya sabemos que los micenios no eran sino los continuadores de
la actividad maritima organizada de pueblos anteriores y por consiguiznte
tampoco los fenicios han podido ser los maestros de la navegacién sino sélo
unos alumnos capaces de otros navegantes anteriores, como lo eran los
ajeos y los mismos griegos de la época histérica conocida, especialmente
cuando comenzaron su colonizacién del Mediterraneo central y occidental
y lo mismo vale para los Cartagineses. Pero todas estas naciones maritimas
tenian sin duda sus reglas’ y normas maritimas porque sin ellas no se puede
siquiera imaginar un comercio maritimo organizado como él que existia.
Desde luego la misma organizacién interior del buque exigia sus reglas y
si sabemos que la navegacién no cambié mucho en su técnica durante un
tiempo muy largo, no tenemos razén para suponer que las antiguas cos-
tumbres de] derecho maritimo se hayan originado méas tarde y no también
en aquellas épocas. Tal afirmacién, quizds un poco atrevida, vale para
irstituciones comg la echazén y la averia en una u otra forma y puede
aplicarse también al préstamo a la gruesa. De la ey Rodia sabemos que
su nombre viene de Rodas, isla que se encuentra exactamente en una re-
zién que era uno de los centros mas antiguos de la navegacién y por lo tan-
to parece probable que el contenido de la ley misma sea también de origen
muy antiguo.

Por consiguiente, debemos suponer que en las épocas mejor conoci-
das por nuestra ciencia histdrica, un sistema de normas juridicas mari-
timas atGn mas desarrollado debia estar en vigencia. Sabemos que la nave-
gacién se hallaba bien organizada y que el mar representaba ne sélo una
magnifica y rapida posibilidad de viaje y transporte, especialmente duran-
te los meses favorables del afio, sino aue existian puertos bien organizados
para el embarque y desembarque de los buaues, faros, rutas normales y
hasta lineas regulares de navegacién. Fl Mediterraneo se encontraba ro-
deado por paises de cultura adelantada v, ep cranto al Imverio Romano,
se puede decir que sus puertos principales contornaron el Mediterrineo que
le sirvié de principal enlace. ¢Cémo podemos suponer que en este sistema,
cuyas leyes admiramos ain en nuestros dias por su perfeccién, ro hu-
biera existido una legislacion bastante completa en o ramo mari-
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4imo? Probablemente no existia un cédigo especial, pero bastaba un siste-
ma consuetudinario conocido por todos y aplicado por todos los navegantes,
Y, siendo el imperio bizantino la continuacién mas legiima del romano,
parece entonces probable que el contenido de las Basilicas que sirvié de
base al derecho maritimo del Cercano Oriente no haya podido ser mucho méa
que una codificacién parcial del derecho consuetudmnario. Y las legisiacio-
nes o codificaciones posteriores en uso en el Mediterrineo a] fin de la
Edad Media, en forma de costumbres o estatutos de las ciudades mariti-
mas, debian por lo tanto ser una continuacién del derecho existente an-
teriormente. Quizds serd exagerado afirmar que e] Mediterraneo nos con-
servé y proporcioné una legislaciéon maritima desarrollada continuamente
¥y més o menos unitaria porque aqui hay que tener en cuenta las épocas
<catastréficas para la cultura durante los primeros siglos de la ‘Edad Media,
pero, sin embargo, subsiste cierta continuidad. Aunque no conozcamos
de los tiempos antigues mucho mas que el contenido del “Nomos Rodion
Nauticés™ y las normas maritimas del :Digesto, los encontramos, sin embar-
go. junto a otras, en los estatutos y colecciones de la Edad Media,
sin muchos cambios, lo que prueba bastante que tal continuidad existe. Po-
demos arguir que subsistia también en otras reglas, de la misma manera
como podemos afirmar con seguridad que habia continuidad en el arte de
la navegacidn en general, en los buques y en la técnica de su manejo y de
su construccién,

i

EL BUQUE: SU DESARROLLO Y SU SITUACION EN EL
DERECHO ANTERIOR
N A N A .

El bugue mercante de la antiguedad era un velero de formas lle«
nas, con proa y popa casi redondas; era tres veces mas largo que ancho;
con su cubierta ¥ con un mastil principal, con su vigia ¥ con una vela se-
cundaria en la proa, con bodegas para la carga, bajo la ¢ubierta, con unos
«camarotes primitivos para la tripulacién, uno o dos remos anchos que ser-
vian, en la popa, de timén y unos remos auxiliares para mover el buque,
cordaje, anclas y otros implementos. El tamaho era variado y por lo gene-
ral se trataba de unidades bastante pequefias, pero un tonclaje de 50 y
hasta 100 toneladas, correspondientes al sistema de medicidn actual, era,
sin duda en la época romana, regular y podia alcanzar hasta 300 toneladas.
l.a buena utilizacién, el manejo y pilotaje del buque bajo las condiciones
del mar y del viento, reduciendo los peligros, exigian gente especializada y
experimentada y toda o casi toda la tripulacién debia ser de profesién ma-
rina.” A veces utilizaban también buques de] tipo largo, ‘‘naves longae’,
buques construidos principalmente para la navegacién a remo, con relacién
entre eslora y manga de 7:1, para el trafico y para el comercio maritimo,
para los viajes rapidos, pero con poca capacidad de carga, con tripulacién
mucho mas numerosa, pero en general bajo condiciones semejantes a las
de los veleros,

Los buques constituian una inversibn bastante grande para
Ins armadores y propietarios y reoresentaban un riesgo cuando estaban ra-
vegardo, expuestos a pérdida y danos. E1 buque mismo formé ya en aquella
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época una unidad muy - particular desde el instante en que pasé a ser ma-
nejado por su capitin y por su tripulaciér, una especie de individualidad
compleja. El conjunto, es decir el buque mismo, su carga, sus pasajeros y
su tripulacién y especialmente su jefe, el capitdn, se hallan sujetos a la
misma suerte, eventualmente al mismo peligro v todos se aprovechan del
feliz resultado del viaje. Cada uno depende del otro, El capitén, su tripu-
laciér: y su buque permanecen ademas juntos para varios viajes y forman
por lo tanto un conjunto y una individualidad duradera. El buque se aleja
del armador y con su capitin se encuentra a veces en una situacidén en la
cual hay que tomar decisiones graves. Asi se debia originar una especie de
personalidad juridica del buque frente a terceros, con las obllgacmnes que
tiene el buque como tal o también con sus derechos.

Esta individualidad o personalidad del buque es, por lo tanto, muy
comprensible como comunidad compleja u existente, ya sea desde el punto
de vista de su organizacién interior, ya sea frente a otros. La misma perso-
nalidad se manifesté desde épocas lejanas basandose en los nombres
que llevaban los buques. Hay que recordar por ejemplo el nombre del
buque ARGOS, el buque mitico de los llamados Argondutas, que prueba
la personalidad del buque, las condiciones de servicio de los marinos, las
medidas de seguridad, la autoridad personal y la funcién del capitdn, del
“magister navis' del tiempo romano, del ‘‘patrén” de bugue de la Edad
Media, de la autoridad o de los deberes de otros miembros de la tripula-
cioér, al fin ciertas reglas para unos casos excepcionales que se podian pre-
sentar. Hay que suponer que, por razones de organizacién del trafico ma-
ritimo, existieron también relaciones del buque frente a terceros, ya sea en
cuestién de la carga y su manejo, ya sea otras que el buque podia tener
frente a terceros, con personas o autoridades, cosa que existia desde que
funcionaba la navegacién organizada. Asi llegamos a una enumeracién
de casi todas las relaciones del derecho maritimo, al sistema vigente to-
davia en los udltimos siglos de l]a Edad Media y que sirvié como base del
desarrollo ulterior.

El buque habia, en aquella época, modificado un poco sus tipos
mas grandes llegando a veces a dimensiones mayores, a dos, o en algunos
casos hasta a tres mastiles cortos, con velas latinas y se realizan naturalmente
también progresos en la técnica de comstruccién de los bugques, en varios
detalles y en el aparejo .

Los buqgues a remo, las galeras, como ya las llamaban en tal época,
llegaron también a una perfeccién relativa. Eran capaces de viajar a dis-
tancias bastante grandes, a remo o con sus velas auxiliares, siempre cerca
de las costas o en travesias cortas. Buenos ejemplos de tales galeras eran
las mercantes venecianas, las llamadas ‘‘galeras de Flandes'’, porque hi-
cieron los viajes anuales, juntas en grupos, de Venecia hasta el Canal de
la Mancha y Flandes; y otras galeras venecianas, genovesas o de otras ciu-
dades maritimas en el trifico de Levante. Mucho antes existian en el Norte
de Europa los diversos buques de los Vikings y semejantes embarcaciones
bastante grandes a remo y vela, més o menos abiertas, con las cuales unos
marinos atrevidos hicieron a veces viajes relativamente largos, pero igual-
mente peligrosos.

Se habia logrado todo lo que era posible con la técnica y los co-
nocimientos que se tenian, pero sin adelantar mucho durante varios siglos,
porque la navegacién siguié siendo de ‘‘cabotaje’”, cerca de laz costas e
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en e] interior del Mediterrareo, mientras que los navegantes no pedian
todavia atreverse a enfilar sus proas con rumbo al Atlantico, al espacio de
mar desconocido. Todavia no se pudo utilizar bien las velas para bordear
contra el viento, Faltaba el timén adecuado. La humanidad habia hecho
muchos progresos, pero hasta el fin del siglo XIV no habia resuelto técni-
camente el problema de la navegacién de altura. Quizds habia de vez en
cuando navegantes atrevidos que hicieron la prueba y cuyos nombres se
. olvidaron porque fracasaron en sus intentos o no regresaron, Se piensa
que uno u otro habria llegado méas afuera, hasta costas lejanas y desco-
nocidas pero sin darse cuenta del lugar donde se encontraban y, por lo
tanto, sin consecuencias ulteriores para el progreso.

Pero con la navegacién de cabotaje europea y con e] desarrolle
del buque se acabd igualmente la primera fase del desarrollo del derecho
marftimo. El sistema que conocemos de los siglos XIII y XIV, el primero
conocido exactemante y en casi todos sus detalles y que nos parece a ve-
ces como el principio del verdadero derecho maritimo, encontrado:
en documentos y colecciones exjstentes, en leyes y estatutos de ciudades
maritimas del mediterraneo, en el Consulado del Mar y otros, no es por
lo tanto en verdad un comienzo. Al contrario fué un sistema usado ya du-
rante siglos en su forma final. '

Ya encontramos en este sistema el papel del buque como unidad
juridica particular y sui generis, especie de personalidad, aun todavia no
desarrollada completamente. Tenemos ya reglas sobre la sociedad particu-
lar de los propietarios o copropietarios de buques, leyes relativamente
exactas sobre las relaciones con la tripulacién, sobre varios contratos de
fletamento, los primeros principios de una especie de autoridad publica,
personificada por el capitin o escribano de los mismos buques, el présta-
mo a la gruesa, también como precursor del seguro, la averia, el riesgo co-
min del buque y de la carga, diversas reglas sobre medidas de seguridad
para los buques como marcas de carga maxima, cantidad de equipos y ar-
mas fijada como minima por las autoridades o niimero de tripulantes pres-
crito por las mismas leyes para buques de varios tipos y tamahos y otros
reglamentos.

En esta situacién, con el buque y con el arte.de navegar llegados has-
ta el limite de lo posible y con un derecho maritimo ya bastante adelanta-
do comienza un siglo de nuevo y poderose desarrollo. Anénima, como mu-
chas de las grandes invenciones, se produce en la regién biscayna, en
Bayona o quizas cerca de tal ciudad, el hallazgo del timén fijo, movible en
une. especie de bisagras, en lugar del remao-timén, es decir el timén que toda-
via ahora existe en botes y buques en la misma forma o con pequeinas va-
riaciones, Por simple que sea, era una novedad de importancia enorme. El
timén bayonesco y la adaptacién de varios sistemas de velas y aparejos,
y la combinaciér: de varias formas de buques, en primer lugar las del
Mediterrémeo, en tipos nuevos proporcionaron a los navegantes ur medio
distinto de navegacién, no tanto por la novedad de formas sino en cuanto a
su capacidad y sus condiciones de navegabilidad con todos los tiempos y
de bordear contra los vientos contravrios con facilidad. La transformacién
dc la nueva Nao o Caraca, del Galeén y de la Caravela, todos mas o menos
iguales, en varios tamafos y con unos detalles gue los distinguen
de los primeros tipos, nuevos un poco ineptos y duros a mane-
jar, con una vela maestra tnica demasiada grande, se llegd al tipo mas
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menejable con velas secundarias, y con tres mastiles altos, al tipo resisten-
te a las tempestades y al mar, que podia ya cruzar cortra el viento, Después
de la invenciéon del timén, alrededor del afo 1300, pasaron unos 150 y
més afios, para llegar al verdadero buque de alta mar. Todavia no habian
todos comprendido lo que significaba tal adelanto. Al mismo tiempo se
logré, también, otro progreso, un gran trabajo cientifico en varios paisesy
aqui hay que mencionar los grandes méritos del Principe Enrique de Por-
tugal, de Enrique el Navegante.

No se trata de disminuir la grandeza de Cristébal Colén y de los
otros grandes navegantes que abren los primeros pasos para cruzar los
oceanos. Pero hay que tener en cuenta, también, el hecho que entonces no
se habia logrado todavia el desarrollo técnico y cientifico que hizo posible
tal empresa. Sin el nuevo buque no se podia emprenderla. Que eso sea
exacto, lo prueba el hecho que, después de Colén y Vasco de Gama, en po-
cos decenios todo los mares del mundo se comenzaron a poblar de buques
y que la navegacién y el trafico mundial en los mares se desarrollan desde
entonces con bastante rapidez. E]l mar comienza a ser no solo en Europa,
sino en todo el mundo, el medio principal de comunicacién y transporte de
mercaderia, es decir el mar gracias a los buques capaces que en él navegan
a pesar de las tempestades. Claro es que tal desarrollo mundial debia provo-
car igualmente un progreso ulterior del Derecho Maritimo, Pero su base exis-
tia en forma buena y sdlida y no habia que adaptarlo a las nuevas con-
diciones, especialmente al hecho que el buque iba mas lejos, lo que impu-
so lo que podemos llamar su personalidad, transformando el buque adn
mis que antes en el sujeto u objeto principal del Derecho Maritimo.

Hay que tener en cuenta el hecho que los buques que resultaron
del desarrollo ulterior, los veleros de alta mar, perfeccionados lentamente
en su aparejo con velas mas pequefias pero en gran nimero y con mastiles
altos, no eran grandes y que dimensiones de unas ochocientas toneladas
de carga, segin el sistema actual de calcularlo, eran por lo general los mas
grandes hasta la introduccién del vapor y del acero. Especialmente en los
primeros siglos, se transportaban en primer lugar cargas de valor y rara-
mente cargas de masa. Por ejemplo, el trigo se transportaba en los pri-
meros siglos de la navegacidn de alta mar solo a distancias relativamente
pequeiias. Habia también algunos veleros un poco mas grandes, pero el
velero de dimensiones grandes, como los dog veleros peruanos de acero
que ahora sirven para el transporte del guano y que hoy dia existen en el
mundo en poquisimos ejemplares, son um producto de los tiempos moder-
nos y de la construccién de acero.

Solo con la construccién de buques de acero, vapores y motonaves,
se produjo el buque grande, buques que pueden transportar miles de to-
neladas, con cierta seguridad.

Pero ya antes de que ese nuevo tipo de buque conquistara los mares
del mundo se desarrollé en los dGltimos siglos el Derecho Maritimo clasi-
¢o, que conocemos, con el seguro maritimo, que se inicié6 en los siglos XV
y XVI, con varias otras novedades, con las reglas del abordaje, de la asis-
tencia, del salvataje, el nuevo concepto del buque en general y todo eso
simplemente con el desarrollo de las normas ya anteriormente existentes,
Este sistema clasico necesité entonces en los tltimos decenios, en los de
la industrializacién de la navegacién maritima, algunas rectificaciones, pero,
en general, el sistema permanecié mas o menos el mismo hasta el siglo

XIX.



1A CONDICION JURIDICA -DEL BUQUE 57

v

EL BUQUE EN EL DERECHO MARITIMO ACTUAL

Ya hemos recordado que el buque era y sigue siendo el medio prin-
cipal de la actividad maritima; que por lo tanto debe desempenar un papel
trascendental en el Derecho Maritimo y que la particularidad de tal rama
del Derecho debe manifestarse especialmente en todo lo que se refiere al
buque.

En primer lugar, nos interesarid el carécter juridico, es decir tam-
bién la definicién del buque. Pero tratindose de una cuestién bastante
compleja vemos que las leyes evitan por lo general definirlo especifi-
camente, desde la Ordenanza de Marina. Tampoco nos da una definicién
el clasico Cédigo de Comercio francés que sirvié de base a tantos cédi-
gos de comercio, entre ellos al Cédigo peruano.

Antes, se hablé del bugue como de un bien mueble. Sm embargo,
la aplicacién de la hipoteca al buque y la mscnpaon obligatoria en los re-
gistros correspondientes a los inmuebles provocéd la clasificacign del buque
entre los inmuebles. Pero debemos también tener en cuenta el heche
que el buque armado y cumpliendo su funcién es sin duda, junto con el
avién ¢l més movible de los bienes y que, por lo tanto, no puede ser
considerado como inmueble por su naturaleza. Bien podria serlo el buque
desarmado o el buque en construccién, = 8i existenn leyes, como en el caso
de] Cédigo Civil peruano, que clasifican el bugue como inmueble, como
lo hacen ‘también para los aviones y para el material movible de los
ferrocarriles, eso quiecre sélo decir que tal ley crea un nuevo concepto de
bieres, el concepto juridico de bienes registrados, sujetos a hipotecas ¥y
.otras normas particulares y eventualmente de ciertos bienes de valor ele-
vado e individualizables llamandolos inmuebles y ya no bienes que son
inmuebles porque no son movibles. De todas maneras el Cédigo civil em
tal caso ha tocado una cuestion del Derecho Maritime, al ocuparse de
otras, pero sin crear nada nuevo, porque el sistema de hipoteca naval exis-
tia ya antes y no fué cambiado por eso.

Si en el reglamento peruano de inscripciones en los Registros pu-
blicos encontramos una especie de definicién del buque que dice que se
consideran buques para los efectos del Cédigo y del mismo reglamento no
sélo las embarcaciones de cabotaje y altura sino también loa diques flotan-
tes, pontones, dragag etc., eso no es tampoco una definicién del buque,
sino una mera definicién de lo que se considera como buque en cuanto
se refiere a la inscripcién en el tegistro y la hipoteca y -porque el Derecha
maritimo general no se aplica a todos estos objetos en cuanto a sus funcio-
nes de buque,

Para ura definicién juridica del buque hay que distinguir en él dos
estados, aunque tal distincién no se ha tomado quizag lo suﬁcnente en con-
sideracién, es decir:

l.—El buque desarmado y el buque en construccién, que son sdle
objetos de derechos y bienes corporales, bastante cerca de los inmuebles
por naturaleza, Si a ellos se aplican igualmente algunas normas pamcula-
res, eso es sélo porque el buque ef construccién tiene ' ‘que ser mis tarde
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un buque activo, con su vida particular, mientras que el buque desarmado
lo era antes y puede volver a serlo.

2.—El buque armado y que sirve a su tarea, es decir a la navega-
cién, que tiene el mismo objeto que el bugue antes mencionrado como bien
material, pero al cual se ha dado vida activa por su tripulacién, por su ca-
pitdn, su organizacién y vida permanente, e]l mas movible de los bienes,
que frente a terceros y al mundo exterior representa una unidad, una
‘comunidad viviente que puede tomar decjisiones, comunicar sus de-
seos, obligarse, todo mediante su jefe, el capitdn, por declaraciones del
mismo, por sefales o telegramas, que actia, recibe, transporta y entrega
o desembarca bienes, cargas y pasajeros, que puede hacer danos, abordar
otros buques, asistirlos o salvarlos y que para el mundo exterior parece
verdaderamente comg una unidad viviente, individual, y con una persona-
lidad al menos tan desarrollada como la de la persona juridica en cuante
a su responsabilidad e individualidad juridica, pero ademéas de esto aun
cor: una especie curiosa de personalidad fisica, que encontramos en el mar,
que se acerca, que ehira en puertos y que nos puede hablar por sus seha-
les, que podemos identificar, que conocemos por su nombre y aspecto,
cuyas caracteristicas encontramos en listas internacionales y nacionales, que
pueden probar su identidad por documentos y por una sefal individual de
reconocimiefito y que, eso es también muy importante, tiene su nacionali-
dad, su puerto de matricula es decir su domicilio, que forma en cierto modo
parte del territorio de su estado y al que se puede demandar y hacer res-
ponsable como si fuera una persona.

Hay tratadistas que comparan, por consiguiente, los buques a per-
sonas a causa de muchos elementos paralelos pero a personas fisicas, ci-
.tando, como lo hace Ripert, el nacimiento y la muerte del buque, su na-
cionalidad, su nombre y sus responsabilidades casi personales, pero afia-
diendo que tal comparacién es curiosa y divertida pero que no hay que exa-
.gerar al respecto. Naturalmente que né, pero lo mismo sucede también
para las comparaciones que se hacen por el otro lado, con varios bienes
muebles e inmuebles. E] buque es.una cosa, un bien primordia] pero tam-
‘bién una unidad y comunidad particular e individual sui generis, unica en
el concepto de Derecho, al mismo tiempo bien y . objeto de derechos pri-
mordiales y una personalidad juridica especial, individual porque las nor-
_mas se refieren siempre al buque singular. Tal concepto es fnrico en el
Derecho. Si hoy dia se aplican normas semejantes a las aeronaves eso no
es sino una extensién de tales conceptos a una novedad de los dltimos
decenios 3 en e] Derecho aéreo se aplican también varios principios toma-
dos del Derecho maritimo. Pero el aeroplanc tiene un caricter menos indi-
vidualizado que el buque, no estando tan estrechamente ligado con'su tri-
pulacién cuando estd en tierra, mientras que el capitan y la tripulacién, vi-
ven en el buque también en los puertos, representando con el mismo una
unidad y organizacién individual permanentes. Ademas de todo esto, quiero
mencionar igualmente lo que se podria llamar la personalidad internacional
del buque, el hecho que se considera territorio nacional y que se aplican las
leyes del pais de su bandera, siempre que eventualmente er puer-
tos o aguas de otra jurisdiccién el Estado respectivo no aplique su autori-
dad y sus leyes, lo que hara sélo en ciertos casos.

No puedo citar vy explicar todos los detalles de ‘las varias normas
o instituciones legales, fijadas por leyes nacionales y de varios paises, por
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las convenciones y reglas internacionales o por las costumbres y que estan
relacionadas con el buque y con su papel particular en el Derecho. Eso
comprenderia una parte bastante extensa de] Derecho Maritimo. Quiero
brevemente citar sélo ejemplog caracteristicos.’

Los propietarios de un buque constituyen segin normas antiguas que
por el Cédigo de comercio francés pasaron a la legislacién de varios paises y
de esta manera también al Cédigo de Comercio vigente en el Pert,
art, 602, una entidad, una sociedad por el mismo hecho que la propiedad
de un buque los une. El articulo dice que se presumird constituida una
compaﬁia que se regird por los acuerdos de la mayoria de sus socios. Ade-
‘més se establece que un buque no podra ser detemdo,’ embargado o ejecutado
en su totalidad por las deudas de un socio sino que el procedimiento se
contraera a la porcién del deudor sin poner obsticulo a la navegacién.
La responsabilidad civil del co-propietario de un buque abarca sélo el .
haber social en cuanto a los actos del capitin y el socio puede eximirse de
la responsabilidad por el abandono de su -parte en la propledad del buque.
Si un propletano, que puede ser también una sociedad, tiene varios buques o
hienes, no sera responsable por los actos del capitin, es decir del buque,
con el valor del buque mismo con sus pertenencias y con los fletes deven-
gados en el viaje, porqué puede eximirse de su responsabilidad haciendo
abandono del buque.

Existe en el Derecho maritimo "de todo el mundo normas de pre-
lacién en caso de venta judicial de un buque, contenidas .igualmente en el
Cédigo de Comercio, art. 593, que son especiales para los buques, es de-
cir las deudas del bugue mismo, los créditos privilegiados que deben pa-
garse antes de los créditos cubiertos por hipotecas, La convencién inter-
nacional de 1926 que debia reducir los créditos especiales, privilegiados
mantuvo cinco de primera clase que pasan antes que los acreedores hipote-
carios, que comprenden los gastos de procedimientos judiciales 'y gastos
hechos en el interés comin de los acreedores para conservar el buque,
comprendiendo los de pilotaje, de guardia del buque, los sueldos de la tri-
pulacién, las remuneraciones de salvataje o asistencia y la contribucién
del buque a las averias comunes, las indemnizaciones por abordaje o acci-
dentes de navegacién y las deudas contraidas u originadas por contratos u
cperaciones del capitan, fuera del puerto de matricula, para las necesidades
reales de conservacién de] buque o la continuacién de su viaje.

Otras normas especiales para el buque, casi iguales en todos los
paises, son las de la matricula, las que se refieren al nombre del buque,
su clasificacién, su arqueo, sus documentos, a los libros del buque que hacen
fé en ciertos casos, todas relaciones que no existen en tal forma en otras
vramas del derecho y para otros bienes u organizaciones. Ademéas de estas
hay que mencionar las reglas de seguridad y de navegabilidad de los bu-
ques, controladas por las autoridades.

Ya he mencionado otra relacién particular al buque ¥ que no pue-
de ser confrontada cor las reglas vigentes para otra clase de empleados,
es decir las que se refieren al capitin, los oficiales y la tripulacién y hasta
cierto punto también el armador-naviero y propietario. Hay condicio-
nes previstas por las leyes para poder desempefiar un cargo en un buque,
pero la funcién misma, basada en varias normas, por ejemplo los poderes
amplios del capitin en el buaue o una disciplina mucho mas severa de la
tripulacién que en otros empleos que prevee hasta una especie de deser-
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cidén, un crimen sui generis, el abandono del buque, entran en vigencia
sélo por la relacién efectiva de tales personas con un buque individual y
‘cesan con la misma. _

Probablemente aiin mas que en otras relaciones se manifiesta la
individualidad v el papel del bugue como factor basico en el derecho
. maritimo .e¢n Jlas normas que tratan de los riesgos, daiios y accidentes de
mer; en las averias, el abordaje, el salvataje y en el seguro maritime. En-
tre tales relaciones nos parece el abordaje como un ejemplo especialmente
interesante bajo este punto de vista, Las varias reglas que fijan la respensa-
bilidad, particularmente las reglas de la respectiva convencién internacio-
-nal de Bruselas de] afio 1910, hablan casi sélo de los buques que se abor-
daron, que entraron en colisién entre ellos, comg si fueran individuos o
personas que piensan y que se mueven por si mismos, sin entrar en los de-
talles, quien provoca o maneja tales movimientos o decisiones, El caso
mas caracteristico como ejemplo en tal materia es el abordaje posible en-
tre dos buques del mismo armador-naviero. Hasta en este caso hay que
fijar la responsabilidad de los buques individualmente, cosa muy compren-
sible con respecto al seguro y a la responsabilidad de las personas que los
‘ manejan. .

Los pocos ejemplos citados demuestran el cardcter particular del
derecho maritimo v del elemento BUQUE en él. Un estudio méas detalla-
do de la materia del derecho mearitimo privado, hecho bajo este punto de
vista, lo. pondra alin més en evidencia y facilitard la comprensién del! dere-
cho maritimo. :
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