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El autor de este artículo, ahora domiciliado en el Per"6, 

croata de origen, fué oficial superior de la marina del Reino 

de Yugoeslavia. Pasó por la Escuela Naval del antiguo 

Imperio austro-húngaro en la cual sirv10 como jo~ 

ven oficial, completando después su preparación científica 

en.la Escuela de Guerra de la Marina francesa en París y 

graduándose de Doctor en Derecho en la Universidad de 

Zagr~. Fué durante años profesor de derecho marítimo 

en la Escuela naval y en la Escuela de guerra de la ma­

rina yugoeslava en Dubrovnik, siendo al mismo tiempo co­

mandante y director de estudios de tales institutos. Además 

de ot'ras obras y de varias monografías, publicó en el año 

193 2 un Manual de derecho público marítimo y de gue­

rra que fué usado corao libro de texto en varias escuelas 

superiores de Yugoeslavia y como manual para los consula­

dos, las capitanías de puerto y otras instituciones. En 1935-

36 fué miembro de la comisión encargada de redactar la 

nueva ley de derecho marítimo público yugoeslava y en el 

año 1939 fué encargado de redactar el decreto-ley sobre· 

el derecho marítimo de guerra y neutralidad, que estuvo en­
vigencia en Yugoe;~lavia en 1939-41. 

INTRODUCCION 

Al tratar del Derecho Marítimo, se plantea a menudo la cuestión· 
de saber hasta aue límite debemos considerarlo como una rama netamente 
distinta, es decir autónoma, del derecho y si el derecho marítimo es verda­
deramente una cosa separada y no sólo un conjunto de partes de las varias 
ramas y de var¡ias instituciones del derecho, como por ejemplo del derecho 
civil o comercial, público, nacional o internacional', que casualmente se· 
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refieren a cuestiones marítimas. Hay tratadistas que discuten la particulari­
dad del derecho marít~mo mientras que todos los escritores de tal materia 
se complacen al menos en relacionar y confrontar las diversas instituciones 
del c:lerecho Marítimo con las correspondientes del derecho general, del 
<lerec:ho que pudieramos, quizás, frente al conjunto del derecho marítimo, 
llamar el derecho terrestre. 

A pesar de tales discusiones sigue el derecho marítimo, hoy día 
como antes, desde tiempos inmemoriales, constituyendo una rama particu­
lar del derecho, autónoma como la llaman algunos autores. .Hablo de 
tiempos inm.emoriales porque no conocemos los comienzos del derecho 
marítimo, pero lo poco que sabemos de los tiempos más antiguos, según 
unos hallazgos casuales de varias normas de tales épocas, prueba siempre 
autonomía. 

Como referencia a todo esto será sin duda interesante enumerar 
las razones que dieron lugar a esta par~icularidad y hacer notar lo que 
puede existir de común en las reglas respectivas, además del .elemento Mar. 
(.Cuáles son, pues, esos elementos importantes que exigen y que exigieron 
que se redacten hasta códigos completamente separados en muchos casos 
en el pasado y hoy día? 

Uno de los más destacados escritores sobre la materia, el francés Geor­
ges Ripert, nos dice que hoy día ya no existe la tendencia de hacer nuevas 
leyes generales y que el derecho profesional se considera a menudo como 
la soluc;ión ideal, lo que vale .. a fortiori" en el caso del derecho marítimo. 
Pero este es un argumento demasiado general y el mismo Ripert afirma, 
además, que el comerdo marítimo se desarrolla bajo condiciones especia­
les que exigen una legislación particular, añadiendo que la importancia de 
los transportes marítimos, el género especial de la vida marítima, los ac­
cidentes y riesgos, las necesidades de la seguridad en relación con la cues­
t,ión de los riesgos y, por fin, el carácter lejano y la variedad de ciertas 
operaciones imponen reglas particulares. ij.ipet1t se esfuqtza también, 

·como muchos otros tratadistas, de poner en rel.ieve razones de la particula­
ridad de las diversas instituciones jurídicas marítimas que difieren de las 
correspondient~s 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 consideración separadamente para las va­
rias instituciones y para el conjunto. D,is.cutiendo de todo eso nos debe 
particularmente interesar -lo que hallamos de común en las varias instih~­
ciones del derecho marítimo que explique tal naturaleza particular del 
conjunto. Los eJementos comunes más sencillos y visibles a primera vista 
son la relación directa o indirecta con el mar, por tratarse de navegación 
marítima y la relación directa con el instrumento principal de la navega­
ción, es decir eón el BUQUE, que nos parece ser por este motivo un ele­
mento fundamental del Derecho Marítimo: 

La importancia del elemento BUQUE aparece inmediatamente en 
toda su amplitud, si consideramos que el buque se encuentra como suje­
to u objeto común en la mayoría de las normas del derecho marítimo o 
que los sujetos de las mismas están por lo menos r.elacionados con buques. 
Eliminando del derecho marítimo todo lo que se refiere al. buque o que esté 
en relación con él, no quedaría casi nada. Bastará mencionar los capítulos 
principales del derecho marítimo privado: el buque y su carácter jurídico, 
sus relaciones de propiedad, la construcción, compra o venta del buque y 
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su inscripCion en r.egistros, sus documentos. su tripulación, el cap¡itán y el 
armador o propietario; en lo que se refiere al buque, los acreedores del 
buque, los préstamos al buque, los privilegios marítimos que corresponden 
siempre a determinado buque, los contratos marítimos, que igualmente se 
refieren a buques individuales, el fletamento o el transporte de pasajeros, 
pues los abordajes, la asistencia marítima, el salvataje y las averías, sólo 
pueden realizarse en buques o entre buques determinado3; la hipote~ 
ca naval, que debería llamarse hipoteca de buques, porque sólo ·á tales se 
refiere y por fin el seguro marítimo del buque, de su carga o de otros ele­
Jnentos, siempre relacionados con un buque. Si eso vale para el derecho 
n1arítimo privado, la cosa es semejante también en el. derecho marítimo 
público, porque este se refiere de la misma manera en la mayoría de sus 
normas a buques o a relaciones con buques y hasta los reglamentos de p0• 

licía marítima contienen en primer lugar normas para fijar lo que deben 
hacer los buques o lo que se les prohibe hacer. Hasta el derecho marítimo 
de guerra se refiere en su mayor parte a buques. 

En el BUQUE tenemos por consiguiente un elemento fundamental 
común a casi todas las normas. del derecho marítimo y casi siempre se 
trata de buques individuales o de personas, cosas o vinculaciones relacio­
nadas coa un buque determinado, individual, porque una mercadería por 
ejemplo, adquiere el carácter de carga de un buque por estar embarcada y 
un miembro de la tripulación o el mismo capitán están. sujetos a las nor­
mas respectivas por la relaqión que existe entre ellos y el buque. El arma­
dor, el naviero y el fletador adquier.en tales cargos únicamente por encon­
trase e:n relaciones con un buque o con algunos buques determinados. Si 
hoy día el seguro marítimo ampara, a veces, la mercadería hasta su lle­
gada a bordo del buque y a su salida después . del desembarqde, siempre 
queda como elemento principal el buque y s.u viaje. Ad:emás no hay que 
olvjdar en este caso, que el seguro moderno en general tiene su origen en el 
seguro marítimo, adaptándose después con la aplicación de las reglas del 
seguro marítimo y de sus métodos a las condiciones terrestres. 

No digo nada nuevo afirmando todo esto y señalando la impor­
tancia del buque como elemento común y principal, hasta determinante 
en el Derecho marítimo, pero quiero subrayar que el conocimiento un poco 
más preciso drel papel que ·desempeña, facilitará la comprensión y la expli­
cación de las diversas normas y su particular¡idad, que tienen su razón en 
las condiciones especiales de la vida marítima y de los buques, ya sea en 
su desarrollo en el pasado, ya sea en sus formas actuales. La individuaH.­
dad del buque por ejemplo, que será menos comprensible para personas 
que tienen poco contacto con la vida marítima, parecerá, a primera vista, 
un concepto perfectamente fundamentado para el marino. 

II 

COMO SE ORIGINO EL DERECHO MARITIMO EN RELACION 
CON EL BUQUE 

Lo poco que sabemos concretamente del más antiguo derecho ma­
rítimo - unos detalles aislados, que varios tratadistas nos citan a menu­
do- eran sin duda partes de sistema~ de normas más amplias. Se trata 
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de reglas antiquísimas, encontradas en varios monumentos o códigos y 
luego en la ley rodiana y en las n·ormas del Digesto romano: la acción 
procesal, la echazon y la avería, el préstamo a la gruesa; a continuación las 
Basílicas bizantinas, desconocidas en sus detalles y nada más, hasta el 
Consulado del Mar y algunas leyes locales un poco anteriores. 

Quizás será demasiado atrevido afirmar que el tráfico marítimo y 
. !e act¡ividad de verdaderos buques, una vez que estos entraron en uso, 
impusieron ya, mucho antes de la Ley Rodiana y de los Digestos, no sólo 
unas reglas aisladas, sino conjuntos de costumbres, reglas y hasta leyes que 
representaban un sistema de der.echo marítimo más o menos completo 
que. se aplicaba en regiones bastante extensas. El heC!ho de no haber llegado 
hasta nosotros, no prueba que tal derecho no existía, porque no conocemos 
ni siquiera las Basílicas, importante código bizantino q~e se haflaba en vi­
gencia en los mares del Cercano Oriente en épocas muy posteriores. Hasta 
hace pocos decenios, no se conocían tampoco datos más concr.etos relati­
v<.•s a los buques que ya existían en tiempos remotos y no se sabía con 
exactitud lo que se sabe hoy día, es decir que la técnica naval y la cons­
trucción de buques habían ya, hace 1niles de años., acabado por superar 
los problemas básicos y más difíciles en tal asunto, la transición del bote 
primitivo al verdadero buque, instrumento ya utilizable para el trá­
fico. Todo el desarrollo ulterior del buque durante las épocas siguientes, 
hasta hace unos 6 ó 7 siglos., fué relativamente poca cosa confrontándolo 
con lo que consiguieron los marinos y los constructores navales en un tiem­
po tan lejano y todavía tan poco conocido por la historia. Con el verdade­
ro buque -del desarrollo ulterior no vale la pena hablar- s•e logró dar 
un paso técnico de lo más importante en la historia del hombre, al lado 
de la construcción de casas y puentes, y tal medió de comunicación au­
mentó de manera increíble para esas épocas lejanas las posibilidades de 
tráfico, de transporte de mercadería y bienes, de viajes, de relaciones 
entre pueblos distantes y también de operaciones bélicas en reg,ones 
lej'anas, es decir una movil.idad que jamás se hubiera podido conseguir por 
tierra. Claro que tales buques no podían atreverse a efectuar travesías en 
alta mar, pero cerca de las costas y navegando a veces en mares conocidos 
y con espacios de mar limitados también por alta mar, de una costa a 
otra, estos buques. podían ya prestar magníficos. servicios y perm\itir el es­
tablecimiento de relaciones económicas con regiones diversas. 

Antes prevalecía la opinión d11 que los buques utilizables ventajosa­
mente para la navegación se originaron en un período ya bien conocido de 
la historia y todavía teníamos quizás la tendencia de no apreciar bastante 
lo que la cultura consiguió en épocas remotas, pero los últimos decenios 
nos hicieron modificar tal concepto. Ahora sabemos con seguridad 
que la cultura cretense y después la micenea conocían verdaderos buques 
que probablemente ex:istían anteriormente. No conocemos los límites de 
la navegación en tales épocas -y aquí existe un campo vasto para la hi­
pótesis-- pero lo que sabemos es, que ya entre los añ.os 3,000 y 2,000 an­
tes de Jesucristo existía un tráfico marítimo de verdaderos buques al me­
nos en todo el Mediterráneo oriental y especialmente en el IVlar Egeo. To~ 
davía 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 princ,ipal, la vela el auxiliar con vientos favorables. Entonces vino 
un paso de importancia para el desarrollo ulterior, la introducción de pie-
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zas de hierro de trabazón, especialmente clavos en la construcción de los 
buques. Exis.ten dibujos . muy antiguos pero en ellos no se aprecian sufi­
ci~ntemente los tipos. Con seguúdad, podemos decir que ·en los primeros­
siglos del último milenio antes de Jesucristo, existían ya los dos tipos clá­
sicos del buque que entonces duraro~ unos. 2, 000 años, hasta los siglos 
XVI y XVII de nuestra ·era, la nave larga, .. navis longa", es decir el buque 
largo y estrecho, rápido, en primer lugar para uso de guerra y movido 
pr:incipalmente por remo~ 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 navegación bastante desarrollada de los tiempos más anti­
guos había sin duda épocas de preponderancia en el mar de ciertos pue­
blos, como siempre, pero lo que parece probable es que las costumbres y 
quizás también unas normas de -la vida marítima debían tener su desarro­
llo, lento sí,· pero bastante continuo, así como lo tuvo el buque y que estas 
costumbres se transmitier~n de un pueblo a otro de manera que una espe­
cie de derecho marítimo debía existir .en el Mediterráneo desde vaúos 
milenios. Y a sabemos que los micenios no eran sino los continuadores de 
la actividad marítima organizada de pueblos anteriores y por consiguÍ·:!nte 
tampoco los fenicios han podido ser los maestros de la navegación sino sólo 
unos alumnos capaces de otros navegantes anteriores., como lo eran los 
ajeos y los mismos griegos de la época histórica conocida, especialmente 
cuando comenzaron su colou.ización del Mediterráneo central y occidental 
y lo mismo vale para los Cartag1ineses. Pero todas estas naciones marítimas 
tenían sin duda sus re~las y n~rmas marítimas porque sin ellas no se puede 
siquiera imaginar un comercio marítimo organizado como él que existía. 
Desde luego la misma organización interior del buque ex;i·gÍa SitY> reglas y 
si sabemos que la navegación no cambió mucho en su técnica durante un 
tiempo muy largo, no tene.mos razón para suponer que las antiguas cos­
tumbres del derecho marítimo se hayan originado más tarde y no también 
en aquellas épocas. Tal afirmación, quizás un poco atrevida, vale para 
instituciones como la echazón y la avería en una u otra forma y puede 
aplicarse también al préstamo a la gruesa. De la Ley Rodia sabemos que 
su nombre viene de Rodas, isla que se encuentra exactamente en una re­
gión que era uno de los centros más antiguos de la navegación y por lo tan­
to parece probable que el contenido de la ley misma sea también d.e origen 
muy antiguo. 

Por con.siguiente, debemos suponer que en las épocas mejor conoci­
das por nuestra ciencia ·histórica, un sistema de normas jurídicas marí­
timas aún más desarrollado debía estar en vigencia. Sabemos que la nave­
gación se hallaba bien organizadé'\ y que el mar representaba no sólo una 
mag"'lífica y ráp;ida posibilidad de viaje y transporte, .especialmente duran­
te los mese!'; favorables del año, sino aue existían puertos. bien organizados 
para el embarqu~ y desembarque de los buaues, faros, rutas normales y 
hasta líneas regulares de ·navegación. El Mediterráneo fl.e encor.traba ro­
deado TJOr paí~es df' cultura adelantad~ y, en cvanto al lrnne"'io Romano, 
se puede decir que sus puertos principales ·contornaron el Mediterráneo que 
le sirv;'ó de principal enlace. ¿Cómo podemos suponer que en este sistema, 
cuyas leves admiramos aún en nuestro!". días por su perfección, no hu­
biera existido una legislación bastante completa en {~ ramo marí-
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.timo "1 Probablemente no existía un código especial, pero bastaba un siste-­
ma consuetudinario conocido por todos y aplicado por todos los navegantes. 
Y, siendo el imperio bizantino la contínuac1ón más legitima del romaao, 
parece entonces probable que el contenido de las Basílicas· que sirvió d.o 
base al derecho marítimo del Cercano Oriente no haya podido ser mucho máa 
que una codificación parcial d.el derecho consuetudinario. Y las legislacio­
nes o cocJ.i>ficaciones posteriores en uso en el Mediterráneo al fin de· la 
Edad Media, en forma de costumbres o estatutos de las ciudades ·maríti­
mas. debían por lo tanto ser una continuación· del derecho existente an• 
teriormente. Quizás será exagerado afirmar que el Mediterráneo nos con· 
aervó y proporcionó una legislación marítima desarrollada continuamente 
.Y más o menos unitar~a porque aquí hay que ten.er en cuenta las époeaa 
-catastróficas para la c.ultura durante los primeros siglos de la 'Edad Media, 
pero, sin embarg.o, subsiste cierta continuidad. Aunque no eonozcamoa 
-de los tiempos antiguos mucho más que el eonte·nido del ··Nomos Rodion 
Nauticós .. y las normas m~ítimas delA)igesto, los encontramos, ~n embar· 
-go. junto a otras. en Jos estatuto~ y colecciones de la Edad Media, 
sin muchos cambios. lo que prueba bastante que tal continuidad existe. Po­
demos arguir que subsistía también en otras reglas, d.e la misma manera 
como podemos afirmar con seguridad que había continuidad en el arte de 
la navegación en general. en los buques y en la técnica de su manejo y de 
~u construcción. 

111 

EL .BUQUE: SU DESARROLLO Y SU SI1UACION EN EL 
DERECHO ANTERIOR 

El buque mercante de la" antigue·dad era un velero de formas··l~· 
nas, con proa y popa casi redondas; era tres veces más largo que ancho~ 
con su cubierta y con un mástil principal, con su vigía y con una vela se­
cundaria en la proa. con bodegas para la carga, bajo la cubierta, con unos· 
.camarotes primitivos para la tripulación, uno o dos remos anchos que ser• 
vían, en la popa, de timón y unos remos auxil;iares para mover el buque, 
·cordaje, andas y otros ;implementos. El tamaño era variado y por lo gene­
ral se trataba de unidades bastante pequeñas, pero un tonelaje de 5O y 
hasta 100 toneladas, correspondientes al sistema de medición actual. era, 
sin duda en la época romana. regular y podía alcanzar hasta 300 toneladas. 
La buena utilización. el manejo y pilotaje del buque bajo las condiciones 
·del mar y del viento, reduciendo los peligros, exigían gente especializada y 
ex.perimentada y toda o casi toda la tripulación debía ser de profesión ma• 
rina. · A veces utilizaban también buques del tipo largo, .. naves longae .. , 
'buques construidos principalmente para la navegac~ón a remo, con relación 
entre eslora y manga de 7:1, para el tráfico y para el comercio marítimo, 
para los viajes rápidos, pero con poca capacidad de carga, con tripulación 
mucho más numerosa. pero en general bajo condiciones semejantes a las 
-de los veleros. 

Los buques constituían una inverston bastante grande para 
],s armadores y propietario~ y reoresentaban un riesgo euando estaban 7"~­
vegar..do, expuestos a pérdida y daños. El buque mismo formó ya en aquella 
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épota una unidad muy · particular d.esde el instante en que pasó a ser ma­
nejado por su ca})iitán y por su tripulación, una especie de individualidad 
complej~. El conjunto. es decir el buque mismo, su carga, sus pasajeros Y 
su tripulación y especialmente su jefe, el capitán, se hallan suj.etos a la 
misma suerte, eventualmente al mismo peligro y todos se aprovechan del 
feliz resultado d.el viaje. Cada uno depende del otro. El capitán, su tripu ... 
laciór:. y su buque permanecen además juntos para varios viajes y forman 
por 10 tanto un conjunto y una indiv.idualidad duradera. El buque se aleja 
dd armador y con su capitán se encuentra a veces en una situación en la 
cual héiY que tomar decisiones graves. Así se debía or,iginar una especie de 
¡:ersona!idad jurídica del buque frente a terceros, con las obligaciones que 
tiene el buque como tal o también eón sus derechos. , 

Esta indiv;idualidad o personalidad del buque es, por lo tanto, muv 
comprensible como comunidad compleja u existente, ya sea desde el punto 
de vista de su organización interior, ya sea frente a otros. La misma perso· 
Ealidad se manifestó desde épocas lejanas basándo~ en los nombres. 
que llevaban los buques. Hay que recordar p-or ejemplo el nombre del 
buque ARQOS, el buque mí'tico de los llamados Argonáutas, que prueba 
la personalidad del buque, las condiciones de servicio de los marinos, laS 
n,edidas de seguridad, la autoridad personal y la funqión del capitán, del 
··magíster navis., del tiempo· romano, del "patrón.. de buque de la Edad 
Media, de la autoridad o de los deberes de otros miembros de la tripula­
ciór:, al fin ciertas reglas para unos casos excepcionales que se podían pre... 
eentar. Hay que suponer que, por razones de organización del tráfico ma· 
rítimo, existieron también relaciones del buque frente a terceros, ya sea en 
ccestión de la carga y su manejo, ya se-a otras que el buque podía tener 
frente a terceros, con personas o autoridades, cosa que existía desde que 
funcionaba la navegación organizada. Así llegamos a una enumeración 
de casi todas las relaciones del derecho marítimo, al sistema vigente to­
davía en los últimos siglos .. de la Edad Media y que sirvió como base del 
desarrollo ulterior. · 

El huque había, en aquella época, modificado un poco sus tipos 
más grandes llegando a veces a dimension·es 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· coBstrucción de los buques, en varios 
detalles y en el aparejo . 

Los buques a remo, las galeras, como ya las llamaban en tal época, 
Jlegaron también a una perfección relativa. Eran capaces de viajar a dis­
tancias bastante grande$, a remo o con sus velas auxiliares, siempre cerca 
de las costas o en travesías 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 ·marít.imas en el tráfico de Levante. Mucho antes existían en el Norte 
de Europa los diversos buques de los Vikings y semejantes embarcaciones 
bastante grandes a remo y vela, más o menos abiertas, con las cuales. unos 
marinos atrevidos hicieron a veces viajes relativamente largos, pero igual· 
mente peligrosos. 

Se había logrado todo lo que era posible con la técnica y los co· 
nacimientos que se tenían, pero sin adelantar mucho durante varios siglos, 
porque la navegación siguió siendo de .. cabotaje", cerca de la~ costas e 
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en el interior del Mediterrár.eo, mientras que los navegantes no podían, 
todavía atreverse a enfilar sus proas con rumbo al Atlántico, .al espacio de 
mar desconocido. Toda vía no se pudo utilizar bien las velas para bordear 
contra el viento. Faltaba .el timó~ adecuado. La humanidad había hecho 
muchos progresos, pero hasta el fin del siglo XIV no había re5uelto técni­
camente el problema de la navegación de altura. Quizás había 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 habría llegado más afuera, hasta costas lejanas y desco­
noc,idas pero sin darse cuenta del lugar donde se encontraban y, por 1o 
tanto, sin consecuencias ulteriores para el progreso. 

Pero con la navegación de cabotaje europea y con el desarrollo 
del buque se acabó igualmente la primera fase del desarrollo del derecho 
maritimo. El sistema que conocemos de los siglos XIH y XIV, el primero 
conocido exactemante y en casi todos sus detalles y que nos parece a ve­
ces como el princ1p1o del verdadero derecho marítimo, encontrado­
en documentos y colecciones e~stentes., en leyes y estatutos de ciudades 
marítimas del mediterráneo, 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. 

Y a encontramos en este sistema el papel del buque como unidad 
jurídica particular y sui gen.eris, especie de personalidad, aun todavía no 
desarrollada completamente. Tenemos ya reglas sobre la sociedad particu­
lar de los propietarios o copropietaljos . de buques, leyes relativa.mente. 
exactas sobre las relaciones con la tripulación, sobre varios contratos de 
fletamento, los primeros principios de una especie de autoridad pública~ 
personificada por el capitán o escribano de los mismos buques, el présta .. 
mo a la gruesa, también como precursor del seguro, la avería, el riesgo co.­
DlÚn del buque y de la carga, diversas reglas sobre medidas de . seguridad 
para los buques como marcas de carga máxima, cantidad de equipos y ar­
mas fijada como mínima por las autoridades o número de tripulantes pres­
crito por las mismas leyes para buques de varios tipos y tamaños y otros 
reglamentos. 

En esta situación, con el buque y con el arte .de navegar llegados has­
ta el límite de lo posible y con un derecho marítimo ya Bastante adelanta~ 
do comienza un siglo de nuevo y poderoso desarrollo. Anónimá, como mu~ 
::has de las grandes invenciones, se produce en la región biscayna, en 
Bayona o quizás cerca de tal ciudad, el hallazgo del timón fijo, movible en 
uné, especie de bisagras, en lugar del remo~timón, es decir el timón que toda­
vía ahora existe en botes y buques en la mil'tma forma o con pequeñas va­
riaciones. Por simple que sea, era una novedad de importancia enorme. El 
timón bayonesco y la adaptación de var:!os sistemas de velas y aparejos,. 
y la combinación, de varias formas de buques, en primer lugar las del 
Mediterrá-neo, en tipos nuevos proporcionaron a los navegantes un medio 
distinto de navegación, no tanto por la novedad de formas sino en cuanto a 
su capacidad y sus ·condiciones de navegab.ilidad con todos los tiempos y 
de bordear contra los v¡ientos contrarios con: facHidad. La transformación 
de la nueva Nao o Caraca, del Galeón y de la Caravela, todos más o menos 
ig-uales, en varios tamaños y con unos d~taHes que los distimmen 
de los primeros tipos, nuevos un poco ineptos y duros a mane~ 
jar, con una vela maestra única demasiada grande, se llegó al tipo más 
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manejable con velas secundarias, y con tres mástiles altos, al tipo resisten .. 
te a las tempestades y al mar, que podía ya cruzar contra el viento. Después 
de la invención ~el timón, alrededor del año 1300, pasaron unos 150 y 
más años, para llegar al verdadero buque de alta mar. Toda vía no habían 
todos comprendido lo que sign#icaba tal adelanto. Al mismo tiempo se 
logró, también, otro progreso, un gran trabajo científico ~en: varios países y 
aquí hay que mencionar los grandes méritos del Príncipe Enrique de Por .. 
tugal, de Enrique el Navegante. 

No se trata ele disminuir la grandeza de Cristóbal Colón y de los 
otros grandes navegantes que abren los primeros pasos pa.ra cruzar los 
oceanos. Pero hay que tener en cuenta, también, el hecho que entonces no 
ae había logrado todavía el desarrollo técnico y científico que hizo posible 
tal empresa. Sin el nuevo buque ·no se podía emprenderla. Que eso sea 
exacto, lo prueba el hecho que, después de Colón y Vasco de Gama, en po .. 
cos decenios todo los mares del mundo se comenzaron a poblar de buques 
y que la navegación y el tráfico mundial en los mares se desarrollan desde 
entonces con bastante rapidez. El mar comienza a ser no solo en Europa, 
sino en todo el mundo, el medio principal de comunicación y transporte de 
mercadería, ·es decir el mar gracias a los buques capaces que en él navegan 
a pesar de las tempestades. Claro es que tal desarrollo mundial debía provo­
car igualmente un progreso ulterior q.el Derecho Marítimo. Pero su base exis­
tía en forma ouena y sólida: y no había que adaptarlo a las nuevas con4 

diciones. e.pecialmente al hecho· que el buque iba más lejos. lo que impu4 

1.10 lo que podemos llamar su personalidad, transformando el buque aún 
más que antes en el sujeto u objeto principal del Derecho MarTtimo. 

Hay que tener en cuenta el hecho que los buques que resultaron 
del desarrollo ulterior, los vel-eros de alta mar, perfeccionados lentamente 
en tlU aparejo con velas más pequeñas pe:ro en gran número y con mástiles 
altos, no eran grandes y que dimensiones de unas ochocientas toneladas 
de carga, según el sistema actual de calcularlo, eran por lo general los más 
grandes hasta la introducción 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 navegación de alta mar solo a distancias relativamente 
pequeñas. Habí~ también algunos veleros un poco más grandes, pero el 
velero de ·dimensiones grandes, como los dos veleros peruanos de acero 
que ahora sirven para el transporte del guano y que hoy día existen en el 
mundo en poquísimos ejemplares, son un1 producto de los tiempos moder­
no!! y de la construcción de acero. 

Solo con la construcción de buques ,de acero, vapores y motonaves, 
se produjo el buque grande, buques que pueden transportar miles de to­
neiadas, con cierta segurida9,. 

Pero Ya antes de que ese nuevo tipo de buque conquistara los marea 
del mundo se desarrolló en los últimos siglos el Derecho Marítimo dásj .. 
co, que conocemos, con el seguro marítimo, que se inició 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 clásico necesitó entonces .en los últimos decenios, en los de 
la industrialización de la navegación marítima, algunas rectificaciones, pero, 
en general. el sistema permaneció ·más o menos el mismo hasta el siglo 
XIX. 
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IV 

EL BUQUE EN EL DEI\ECHO MARJTIMO ACTUAL 

Y a hemos recordado que el buque era y sigue siendo el medio prin• 
c.ipal de la actividad marítima; que por' lo tanto debe desem·peñar un papel 
trascendental en el Derecho Marítimo y que la particular¡idad de tal rama 
del Derecho debe manifestarse especialmente en todo lo que se refiere al 
buque. 

En pr4Ímer lugar, nos interesará el carácter jurídico, es decir tam­
bién la definición del buque. Pero tratándose de una cuestión bastante 
compleja vemos que las leyes evitan por lo general definirlo específi­
camente, desde la Ordenanza de Marina. Tampoco nos dá una definición 
el clásico Código de Comercio hancés que sirvió ~e base a tantos códi .. 
goa de comercio, entre ellos al Código peruano. · 

Antes, se habló del buque como de un bien mueble. Sin embargo. 
la aplicación de la hipoteca al buque y la inscripción obligatoria en los re-­
gistros correspondientes a los inmuebles . provocó la elasifieaci~n del buque 
entre los inmuebles. Pero debemos también .tener en cuenta el hecho 
que el buque armado y cumpliendo su función es sin duda. junto con el 
avión el más movible de los biene8 y que, por lo tanto, no puede ser 
considerado como inmueble por su naturaleza. Bien podría serlo el buque 
c~esarmado o el buque en constru.:ción. , Si existen leyes; como en el U&() 

de) C6digo Civil peruano, que elas_ifican el buque como inmueble, como 
lo hacen ·también para Jos aviones y para el material movible de loe 
ferro«-.arriles. eso quie-rt- sólo decir que tal ley crea un nuevo concepto ele • 
'hier.es, el concepto juríd.ico de bienes registrados, sujetos a hipotecas y 
·otras normas partkular.es y eventualmente de ciertos bienes de valor ele· 
vado e individualizabl~ llamandoloe inmuebles y ya no bienes que eon 
inmuebles porque no son ·movibles. -D~ todaa maneras el Código civil erv 
tal caso ha tocado una cuestión del Derecho Marítimo, al ocuparse de 
otras, pero sin crear nada nuevo, porque el. sistema ·de :hipoteca naval e~ 
tía ya antes y no fue cambiado por eso. 

Si en el reglamento peruano de ¡nscripciones en los# Registros pll• 

blieos encontramos una especie de definición de) buque que dice que ee 
consideran buquet~ para los efectos del Código y del mismo r.eglamento no 
sólo las embarcaciones de cabotaje y altura sino tamb.ién los diques flotan· 
tes, pontones, dragae etc., eso no es tampoco una definición del' hu qué. 
sino una mera definición de lo que se considera como buque en cuanto 
~ refiere a la insc-ripción en el /registro y la hipoteca y -porque el Derecho 
madtimo general no se aplica a todos estos objetos en· cuanto a sus funqo.­
ne! de buque. 

Para ur:a def~ción jurídiea del buque hay que distingtiir en él doe 
estados, aunque tal distinc;ión no ee ha tomad-o- quizás Jo suficiente en eon­
~deración, es decir: 

l.-El b\lqUe desarmado y el buque en construcción, que BOn sól-. 
objetos de derechos y biene-s corporales, bastante cerea de loa jnmueblee 
pf)r naturaleza. Si a ellos se aplican igualmente algunas normas· particula­
res, eso es sólo. porque el 'buque en· construcción" nene '··''que ser ~á. t-* 
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un buque activo, con su vida particular, mientras que el buque de~rmado 
lo era antes Y: puede volver a serlo. 

2.-El buque armado y que $rve a su tarea, es decir a la navega­
eión, que tiene el mismo objeto que el buque antes mencionado como bien 
material, pero al cual se ha dado vida activa por su tripulación, por su ca­
pitán, su organización y vida permanetlte, el más movible de los bienes, 
que frente a terceros y al mu~do exterior representa una unidad. una 

· comunidad VIVIente que puede tomar dec;isiones, comunicar sus de­
seos, obligarse, todo mediante su jefe, el capitán, por declaraciones del 
mismo, por señales o telegramas, que actúa, recibe, transporta y entrega 
o desembarca bienes. cargas y pasajeros, que puede hacer daños, abordar 
otros buques, asistirlos o salvarlos y que para el mundo exterior parece 
verdaderamente como una unidad viviente, individual, y con una persona­
lidad al menos tan desarrollada como la de la persona jurídica en cuanto 
a su responsabilidad e individualidad jurídica, pero además de esto aún 
,:on una espec¡ie curiosa de personalidad físicá, que encontramos en el mar, 
que se acerca, que entra .en puertos y que nos puede hablar por sus seña­
les, que podemos identificar, que conocemos por su nombre y aspect(), 
cuyas características encontramos en listas internacionales y nacionales, que 
pueden plobar s.u identidad por documentos y por una señal individual de 
reconocimieAto y que, eso es también muy importante, .tiene su nacionali­
dad, su puerto de matrícula es decir su domicilio, que forma en c,ierto modo 
parte del territorio de su estado y ~! 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 físicas, ci­

, tanda, como lo hace Ripert, . el nacimiento y la muerte del buque, su na­
cionalidad, su nombre y sus responsabilidades casi personales, pero aña­
diendo que tal comparación es curiosa y divertida pero que no hay que exa­

. gerar .al respecto. Naturalmente que nó,. pero lo mismo sucede también 
.para las comparaciopes que se hacen po,r el otro lado, con varios bienes 
muebles e inmuebles. El buque es .. una cosa, un bien primordial pero tam­
bién una unidad y comunidad particular e individual sui gener;is., única en 

. ~~- concepto de Derecho, al mismo tiempo bien y objeto de derechos pri­
mordiales y una personalidad jurídica especial, individual porque las nor­

. mas se refieren siempre al buque singul~r. Tal concepto es único en el 

. Derecho. Si hoy día se aplican normas ".semejantes a las aeron~ves eso no 
.es sino una extensión de tales. conceptos a una novedad de los últimos 
decenios y en el D~recho aéreo se aplican también varios principios toma­
dos del Derecho marítimo. Pero el aeroplano tiene un carácter menos indi­
.:v.idualizado que el buque, no estando tan estrechamente ligado con· su tri­
pulae;ión c~~ndo ·está en tierra, mientras que el capitán y la tripulación, vi­
ven en el buque tam9ién en los puertos, representando con el mismo una 
unidad y organización individual· permanentes. Además de todo esto, quiero 
mencionar igualmente .lo que se podría llamar la personalidad internacional 
deJ buque, el hecho que se considera territorio nacional y que se aplican las 
leyes del país de su bandera, siempre que eventualmente en puer­
to~ o aguas de otra jurisdicción el Estado respectivo no aplique su .autori­
dad y sus leyes, lo que- hará sólo en ciertos casos. 

No pu.edo citar y explicar todos los detalles de 'las va·rias ·normas 
o instituciones legales, fijadas por leyes nacionales y de varios países, por 
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las convenciones y reglas internacionales o por las costumbres· y q.ue están 
relacionadas con el buque y con su papel particular en el Derecho. Eso 
comprendería una parte bastante extensa del Derecho Marítimo. Quiero 
brevemente citar sól~ ejemplos característicos.· 

Los propietarios de un buque constituyen según normas antiguas que 
por el Cód:igo de comercio francés pasaron a la legislación de varios países y 
.de esta manera también al Código de Comercio vigente en el Perú, 
.art. 602, una entidad, una sociedad por el mismo hecho que la propi~dad. 
·de un buque los une. El artículo dice que se presumirá constitU¡ida una 
compañía que se regirá por los acuerdos de la mayoría de sus socios. Ade­
más se establece que un buque no podrá ser detenido., embargado o ejecutado 
en su totalidad por las deudas de un socio sino que el procedimi-ento se 
contraerá a la porción del deudor sin poner obstáculo a la navegación. 
La responsabilidad civil del co-propietario de un buque abarca sólo el 
l1aber social en cuanto a los actos del capitán y el socio puede eximirse de 
]a responsabilidad por el abandono de su ·parte en la propiedad del buque. 
Si un propietario, que puede ser también una so'ciedad, t;iene varios buques o 
bienes, no será responsable por los actos del capitán, es decir d.e'l 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 marítimo ·de. todo el mundo normas de pre-
lación en caso de venta judicial de ún buque,. contenidas ..igualmente en el 
Cédigo de Comercio, art. 593, que son especiales para los buqu~. es de­
-cir las deudas del buque mismo, los créditos privilegiados que deben pa­
garse antes de los créditos cubiertos por hipotecas. La convención inter· 
nacional de 1 9 2 6 que debía reducir los créditos especiales, priv¡ilegiadost 
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 común de los acreedores para conservar el buque, 
comprendiendo los de p~lotaje, de guardia del buque, los sueldos de la tri­
J.'Uiaoi6n, las remuneraciones de salva'taje o asistencia y la contribución 
de) buque a las averías comunes, las indemnizaciones por abordaje o acci­
dentes de navegación y las deudas contraídas u originadas por contratos u 
cperadones del capitán, fuera del puerto de matrícula, para las necesidades 
reales de conservación del buque o la continuación de su viaje. 

Otras normas especiales para el buque, casi iguales en todos los 
países, son las de la matrícula, las que. se refieren al nombre del buque, 
su clasificación, 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 
ramas del derecho y para otros bienes u organizaciones. Además de estas 
hay que mencionar las reglas de seguridad y de navegabilidad de los bu­
ques, controladas por las autoridades. 

Y a he mencionado otra relación particular al buque y que no pue· 
de ser confrontada con· las reglas vigentes para otra clase de .empleado~ 
es decir las que se refieren al capitán, los oficiales y 1a tripulación y hasta 
cierto punto tarr.bién el armador-naviero y propietario. Hay condicio .. 
nes previstas por las leyes para. poder desempeñar un cargo ~n un buque, 
pero la función m.isma, basada en varias normas, por ejemplo los poderes 
amplios del capitán en el buoue o una disciplina mucho más severa de la 
tripulación que en otros empleos que pr.evee hasta una especie de deser .. 
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ción, un crimen sui generis, el abandono del buque, entran en vigencia 
.sólo por la relación efectiva de tales personas con un buque individual y 

· eesan con •la misma. 
Probablemente aún ·más que en otras relaciones se manifiesta la 

individualidad y el papel del buque como factor básico ~ el derecho 
marítimo en Jas normas que· tratan de los riesgos, daños y acc:identes de 
mL.r; en las averías, el abordaje, el salvataje y en el seguro marítimo. En-­
tre tales relaciones nos parece· el abordaje como un .ejemplo especialmente 
interesante bajo este punto de vista. Las varias reglas que fijan la responsa­
bilidad, particularmente las reglas d.e la respectiva convención .int~rnacio-

.nal de Brus.elas del año 1 9 1 O, hablan casi sólo de los buques que se abor­
.daron, que entraron en colisión entre ellos, como 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· 
más característico 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 loe 

·manejan. 
Los pocos ejemplos citados demueatran el carácter particular def 

derecho marítimo v del elemento BUQUE en él. Un estudio más detalla­
do de la materia del derecho marítimo privado, hecho bajo este punto. de 
mta. lo. p~~dráo aún mas en evidencia y facilitará la comprensión del dere· 
~ho rnarftimo. 
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