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LOS PROBLEMAS JURIDICOS DEL ABORDAJE Y SU
PROYECCION A LA ESFERA INTERNACIONAL

Por el Dr. Antonio Linares Fleytas
Secretario General Adjunto del Instituto
Americano de Derecho Internacional.

INTRODUCCION

Desde las esferas del derecho internacional existen
problemas cuyo estudio viene siendo objeto de la conside-
racién de los organismos codificadores, con la finalidad
de uniformar los preceptos que los regulan. Este propoé-
sito es lo que ha inspirado al Comité Juridico Interameri-
cano a examinar la Convencioén suscrita en Bruselas el 23
de Septiembre de 1910 sobre la unificacién de ciertas reglas
relacionadas con el abordaje, que actualmente se encuentra
ratificada por siete paises americanos y un crecido ntimero
de otros Estados ubicados en distintas partes del mundo.

La cuestion que abordaremos en este trabajo, com-
prenderd los aspectos generales sobre el abordaje; la natu-
raleza del mismo; consideraciones sobre el alcance de la ci-
tada Convencion; el abordaje imprevisible y el incierto; la
reparacién del abordaje por la ocasién de un dafio; la pro-
porcién de la responsabilidad por los dafios causados en
comun; las formalidades especiales y las presunciones lega-
les en cuanto a la responsabilidad del abordaje; la obliga-
cién de asistencia en caso de abordaje; las reglas concer-
nientes a los buques del Estado dedicados a servicios publi-
cos; el interés de los paises del Continente Americano por
unificar la legislacin sobre el abordaje y la injustificada
pretension de elaborar una legislacién uniforme sobre el
abordaje, segin la opinién del Comité Juridico Interameri-
cano, con la finalidad de hacer resaltar cuales son las cues-
tiones vitales que han surgido en estos tltimos tiempos en
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relacién con el abordaje que se han proyectado de modo
natural en la esfera del derecho internacional.

1.—Aspectos Generales sobre el Abordaje.

La .problemitica juridica que ha creado en el campo in-
ternacional la cuestion del abordaje, ha dado motivo a que
la examinemos tomando en consideracién los intereses co-
merciales que se vinculan o pueden relacionarse con la clase
dedicada al comercioc maritimo internacional o exclusiva-
mente al servicio de transporte como actividad econdmica,
¥ lo que ha dotado al derecho maritimo internacional de
la funcién directa y material inherente a la entrega de las
mercancias y objetos, que en general ha sido motivo de tan
diferentes transacciones, o a la transportacién de seres hu-
manos, no sin dejar de hacer constar, que ha sido especial-
mente el traslado de las mercancias la consideracién fun-
damental que ha impulsado el desarrollo de esta materia,
constituyendo el abordaje un accidente de la navegacion,
cuyas dificultades han surgido cuando se ha producido en
cualquier lugar de alta mar, pues en razén del escenario
del acontecimiento que no posibilita la obtencién de elemen-
tos precisos de pruebas para determinar las circunstancias
en que se hubiera producido e! accidente, era natural que en
las reuniones que desde 1873 realizara en la capital de Bél-
gica la Asociacién de Derecho Internacional se abordara
como materia de derecho maritimo, las cuestiones mencio-
nadas, pero los estudios realizados carecieron en aquel mo-
mento de amplias proyecciones dentro de la esfera pura-
mente juridica para que se adoptaran normas sobre las di-
ferentes cuestiones que se habian estudiado a fin de que
pudieran haberse acogido voluntariamente en todas las na-
ciones y asi crear las condiciones para establecer una uni-
formidad legislativa. No obstante las dificultades sefiala-
das la labor desarrollada por dicha Asociacién redundaron
en excelentes resultados en 1890, cuando elabord las reglas
sobre averias comunes, mas tarde revisadas en Stockolmo
en 1924, pero el procedimiento establecido, adolece del in-
conveniente de que en la practica no han tenido eficaz re-
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sultado. En el mismo sentido y con similares propoésitos,
el Instituto de Derecho Internacional ha contribuido espe-
cialmente al impulso de esta labor, habiendo examinado los
problemas sobre abordaje y los conflictos de leyes en mate-
ria maritima, en sus reuniones de Bruselas en 1881 y de
Lausanne en 1888, pero los esfuerzos que han logrado com-
pletos éxitos, han sido los realizados por el Comité Mari-
timo Internacional, y ello se ha debido al método y a las
soluciones técnicas que han orientado sus actividades.

a) Cuestiones estudiadas por el Comité Maritimo
Internacional.

Como en distintas ocasiones la labor de uniformidad se
ha fraccionado por que todos los aspectos de una misma
materia no presentan en el orden tedrico y practico iguales
dificultades, asf como igualmente puede advertirse que den-
tro de un mismo sector completamente unificado no han
dejado de existir situaciones especificas, en que los Estados
tienen que recurrir a los convenios internacionales para
extraer la solucién de los conflictos, sefialando el precepto
que regird el punto de que se trate, o a veces indicando las
reglas la ley nacional que en el convenio se refieren al de-
recho de las partes o reservandose el derecho de reglamen-
tar la cuestién.

En todo proceso de uniformidad existen variados fac-
tores que requieren un ajustamiento de los conceptos bési-
cos de los diferentes sistemas juridicos, y que surgen gene-
ralmente a través de la forma de determinar el método y
la téenica de unificacién. Como es de suponer, la imposi-
bilidad de unificar totalmente una determinada materia y
su divisién en precisas esferas conceptuales y aun los. obs-
taculos que en ellas se encuentran, no justificaria nunca el
dejar a un lado la labor que se ha emprendido, pues si exis-
te aquiesencia acerca de las ideas fundamentales, y hasta
si es dificil precisar un derecho internacional lo que se ha
estimado como una costumbre antiquisima, es entonces
muy natural que se comprenda la necesidad de acatar las
férmulas imperfectas y parciales sobre las uniformidades.
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Considerando solamente lo referente a la unificacién
del derecho maritimo, podemos exclamar la necesidad de
gue una misma ley sea aplicable en todas las latitudes a la
- navegacién maritima, por lo que haremos brevemente refe-
rencia al método y a la técnica de unificacion de esta ma.-
teria. En cuanto al método, debemos advertir que éste ha
fluctuado entre la practicidad de normas procedentes de la
legislacién promulgada por la nacion que ha adoptado el
derecho mas moderno y la elaboracion de una legislacion
cuyo caracter compuesto, daria por resultado la creacidon
de reglas originales, que al inspirarse en necesidades exclu-
sivamente practicas conduciria a un nuevo derecho mariti-
mo cuya individualidad seria incontrovertible. En lo relati-
vo a la técnica se han encontrado iguales dificultades que
las surgidas ‘generalmente en los procesos de elaboracién
juridica internacional, y lo que hemos apreciado en la ela-
boracién de los proyectos de convenios cuya prevalecencia
se ha inspirado en una u otra procedencia. Pero de todos
modos, y segun expresa el Informe emitido por el Comité
Juridico Interamericano después de haber concluido su Pri-
mera Reunidn, las necesidades practicas exigen el compro-
miso para que los convenios maritimos se orienfen hacia
su aplicacién universal.

Siguiendo el estudio de la labor realizada por el Comité
Maritimo Internacional y considerando las exigencias del
fraccionamiento y reenvio a soluciones de conflictos, debe-
mos distinguir entre ios convenios de fondo y los de proce-
dimientos segin se contemple el derecho, su constitucion o
el ejercicio de la accion, para de esa manera comprender
cual ha sido la labor de unificacién parcial que ha venido
desarroliando dicho Comité, el cual ha destacado sus pro-
yectos de convenio, con la denominacién de convenios para -
la. unificacion de reglas relativas al abordaje o sobreé la com-
petencia civil en materia de abordaje.

En lo concerniente principalmente al abordaje, ya fuera
como cuestién de procedimiento o de fondo, el Comité Ma-
ritimo Internacional, ha aprobado en la llamada Conferen-
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cia Diplomatica de Bruselas, con fecha 10 de Mayo de 1952,
la Convencién para la unificacién de algunas reglas relati-
vas a la competencia penal en materia de abordaje y otros
incidentes de la navegacién, y la concerniente a la compe-
tencia civil en cuestiones de abordaje.

“omo un producto derivado de la Conferencia de Lon-
ares de 1948 sobre la seguridad de la vida humana en el
mar, la reglamentacién para prevenir los abordajes en el
mar, constituyen el cuerpo de disposiciones basicas regula-
doras del abordaje maritimo internacional, que al estar es-
trechamente vinculada a la Convencién de Bruselas para
ia unificacién de reglas referentes a la limitacién de la res-
ponsabilidad de los propietarios de buques, de 25 de Agosto
de 1924, tienen una amplia conexién con la Convencién para
I2 unificacién de normas de Asistencia y Salvamento de 23
de Septiembre de 1910, con la Convencién para la unifica-
cién de disposiciones sobre las inmunidades de los buques
del Estado de 10 de Abril de 1926 ¥ su Protocolo Adicional
de 24 de Mayo de 1934 y con la Convencién de 10 de Mayo
de 1952, relativa a la unificacién de ciertas reglas concer-
nientes al embargo conservatorio de las naves maritimasg,

Como del derecho maritimo se desprende la codifica-
cion general del derecho comercial Y recupera su sentido
de originalidad, es que observamos que la Iabor hacia la
unificacién ha continuado con otras materias relativas al
transporte mediante conocimiento, privilegio e hipotecas
maritimas, habiéndose exclamado por tal motivo que se es-
ti creando un nuevo derecho maritimo tnico cuya indivi-
dualidad resulta incontrovertible ¥ que responde a las aspi-
raciones generales de los interesados en el comercio mari-
timo inspirado en la experiencia adquirida en la préctica
contemporinea.

2.—La Convencién de Bruselas concertada en 1910

¥ la naturaleza del abordaje.

Se defina o no el abordaje como un delito o cuasi-de-
lito, 0 como una averia, la naturaleza esencial de este in-
- cidente de la navegacion, se aprecia como una colisién de
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naves maritimas que compromete la responsabilidad de sus
armadores o propietarios, como al Capitin de las mismas y
cualesquiera otras personas que perjudicialmente hayan
tenido relacion con el accidente; extendiéndose el ambito de
tal responsabilidad tanto a las cuestiones de indole civil
como a los aspectos de caracter penal. Esta materia con-
templa también el Angulo de la reparacion de los dafios oca-
sionados y la consideracién referente a la determinacién de
la jurisdiccidn que examinard la compensacién o de la que
aplicara las sanciones represivas.

En el supuesto caso, de que una exclusion proceda de
inmediato y fuera la concerniente a las consecuencias de la
culpabilidad penal, que le atafie fifijar y esclarecer a las
legislaciones internas de los paises, es entonces cuando la
reparacion es necesario limitarla, determinando los aspectos
hasicos, los principios de fondo y prescindiendo de todo lo
relacionado con el procedimiento, que por formar el conte-
nido de la Convencién de Bruselas de 1910, se reduce a la
clasificacion del abordaje, a las reglas de reparacion y al
funcionamiento de la solidaridad segn la naturaleza del
dafio que se haya ocasionado.

Lo complicado del abordaje y su complejidad manifies-
tz han quedado suplantadas por un conjunto de disposicio-
nes basicas, de diferente caricter, en razon de que ellas
comprenden normas que constituyen toda una completa le-
gislacion internacional, que aungue carente en cierto modo
de principios juridicos sobre conflictos y traspaso a las le-
legislaciones con propositos de atribucién reglamentaria, es
todo un sistema de derecho privado comin.

Antes de proceder a efectuar un minucioso examen de
las normas reguladoras que contiene la Convencién de Bru-
selas de 1910, describamos someramente la categoria juri-
dica del abordaje dentro del marco de la responsabilidad,
pues se trata de un régimen especial e independiente de la
relacion legal de responsabilidad imputable al custodio de
un objeto inanimado. Pero al descartarse toda presuncién
para retornar al principio general del dafio y de la repa-
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racién afectado por la limitacién de la responsabilidad de
los propietarios de buques, el mecanismo de Ja solidaridad
¥y las dificultades que se presenten en cuanto a lg prueba,
han conducido a admitir Ia posibilidad de que el funciona-
rio judicial que conozea del caso, cuando se presente un pro-
blema de abordaje dudoso, pueda adoptar la posicién de la
renuncia a la declaracion de una solucién. Esta responsa-
bilidad por haber cometide un hecho personal ha persistido
aun cuando todavia no habig sido elaborado el postulado
doctrinal de la presuncién de falta por parte de un custodio,
como es posible comprobarse por la recopilacién de los usos
maritimos que se realizaron en la época medioeval, que al
disolverse la unidad del derecho maritimo, se recurrio a las
reglas codificadas mercantiles, en las cuales el régimen so-
bre falta se fundamentaba en el principio general de la re-
paracion en razén del hecho que ocasionaba el perjuicio,
bues entonces surgié en la generalidad de las naciones y
dentro de la evolucién del derecho tres aspectos relaciona-
dos con el abordaje, que se refieren al imprevisible, al cul-
pable y al incierto,

En los casos en que no existan faltas, o que fuera pro-
hada, o que no lo fuera, las reglas de la responsabilidad que
han sido admitidas en gran numero de paises establecian
la obligacién de reparar el abordaje culposo, que las partes
soportarian el peso de los dafios por el abordaje imprevisi-
ble. En cuanto al abordaje incierto se efectuars una dis-
tribucién por mitad de Ig totalidad de los dafios ocasionados.

En lo relativo a las dos primeras soluciones se conside-
raron légicas mientras que la tercera se amparaba, cuando
no existia causa fortuita, en la conducta del Capitin de la
nhave, que para evitar el abordaje, no se preocupaba por
impedir la colisién cuando encontraba en su ruta una nave
de inferior tonelaje a la que él conducia. En estog princi-
pios se inspiraron las normas emanadas de la legislacién
comercial del siglo pasado, bués con excepcion de los Esta-
dos Unidos de América, las referidas reglas consagradas en
algunos paises latinoamericanos ¥ europeos determinan que
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los dafios se distribuiran proporcionalmente al respectivo
valor de las naves y sus cargamentos cuando existiera un
caso dudoso.

No obstante la tendencia emanada de la Convencién de
Bruselas de 1910 que desarrollé el principio propugnador
de la supresién del abordaje incierto y consider6 imprevisi-
ble cuando una de las partes victimadas no llegara a impu-
tar a otra un dafio, la antigua legislacion de procedencia
francesa todavia subsiste en algunas Republicas America~
nas, pues la supresién de las reglas de distribucién por par-
tes iguales, para reemplazarla por la que determina que
cada parte cargaria con sus propios dafios, obedecié a las
reiteradas manifestaciones de protestas por las frecuentes
injusticias que se cometian, y que a menudo facilmente
comprendida’ por la victima que soportaba una despropor-
cionada particién. Asimismo, la peculiar diferencia entre
los regimenes del abordaje imprevisible y el incierto ins-
tauraba una escabrosa situacion para el funcionario judi-
cial que juzgara el caso y proporcionaba a las partes sos-
pechosos y dilatorios recursos encaminados a probar o im-
pedir la prueba segin la clase de abordaje que le fuera be-
neficioso o perjudicial. '

Ademis, el creciente desarrollo de la navegacion mari-
tima utilizando rutas prefijadas para la conveniencia de las
marinas mercantes, especialmente por la naturaleza de la
rapidez cada vez mas exigente del comercio internacional,
asi como por la necesidad de que fuera menos durable el
transporte de pasajeros, que condujo a la promulgacién de
la. reglamentacién sobre rutas maritimas y las prescripcio-
nes para las luces y sefiales de socorro, efectuada en 1889.

Aunque a principio del siglo actual, no se habia dictado
tna legislacién de caricter general sobre la cuestién de las
reparaciones civiles en materia de abordaje, que en cierto
aspecto hubiera complementado las disposiciones preventi-
vas contenidas en el Reglamento de 1889, no era menos
cierto que existia la conviceion que no era posible reglamen-
tar las cuestiones relativas a las bases para el cilculo de
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las indemnizaciones 2 las personas victimas de accidentes,
la competencia de los tribunales ¥ el problema de Ig limi-

daje, y el plan mediante etapas, o sea parcial y progresiva-
mente de la unificacién del derecho maritimo.

a) Consicleraeiones sobre el alcance de la
Convencién de Bruselas de 1910.

Examinaremos g continuacion e] instrlumento multila-
teral aprobado en Bruselas en 1910, y de donde se deriva

Si analizamos e] primer caso ge apreciari enseguida
que ha habido choque de buques, y si lo hacemos en el ge-
gundo caso; contemplamos la especie en que una nave oca-

Siona un dafio por un defecto que puede ser independiente
de la colisién, tal como sucede con lag consecuencias que

De conformidad con lo preceptuado en dicha Conven-
¢ién los dafios que han de ser considerados, son los que ex-
perimenten las mismas haves maritimas y lag personas que
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se encuentren a bordo, asi como los dafios al cargamento,
equipaje y por muerte o heridas a las personas que en
ellas naveguen.

En cuanto al régimen juridico internacional establecido
por la mencionada Convencién tnicamente se aplicara cuan-
do el abordaje tuviera lugar entre buques pertenecientes 2
las naciones contratantes, pero en lo relativo a los buques
de bandera de un mismo Estado que al del tribunal que juz-
gue el caso, tiene que ser la ley nacional y no el contenido
de la Convencién lo que sea aplicado, pero por tratarse de
un sistema contractual que mantiene subsistente la potes-
tad de las leyes internas de los Estados coparticipes, puede
ser igual el régimen interno al internacional si la nacién
del tribunal juzgador ha adoptado como norma legal las
reglas emanadas de la Convencién. En el caso que una
de las naves no perteneciera a una de las naciones contra-
tantes, entonces se dispone que en condicién de reciproci-
dad, el régimen interno podra ser subordinado por cada uno
de los paises contratantes.

4.—EFEl abordaje imprevisible y el abordaje incierto.

Como generalmente se ha distinguido el abordaje im-
previsibles o de otra indole, es por lo que la Convencion de
Bruselas no quiso sefialar ninguna designacién especifica,
quizds teniendo en consideracién la utilizacién que frecuen-
temente se hace del abordaje fortuito, del abordaje por
fuerza mayor y del abordaje dudoso.

En lo concerniente al abordaje incierto o dudoso, por
tratarse de una situacién especial, surge una diferencia de
situaciones en que la responsabilidad no tiene existencia,
pero el abordaje imprevisible o por fuerza mayor se prueba,
cuando surge la existencia de un acontecimiento inevitable
© no previsto, como causa de una tempestad, resaca ¢ ave-
ria en el funcionamiento de un bugue, mientras que en el
abordaje incierto o dudoso existe incertidumbre sobre la
-causa que los promueva y lo que siempre impedira al fun-
cionario judicial poder clasificar e} abordaje como fortuito

R 4
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0 debido a2 una falta unilateral o comun; encontrandose en-
tonces el tribunal Juzgador frente a un hecho que la Con-
vencién de Bruselas no establece ninguna clase de presun-
ciones juridicas, pues el régimen internacional en realidad
dispone que los dafios Seéan soportados por aquellos que lo
éxperimentaron, y que es aplicable la misma disposicién
cuando se encuentren anclados los buques en el instante
que se produzca el accidente, subsistiendo expresamente
€D algunas legislaciones e) establecimiento de una presun-
cion legal de falta para la nave en movimiento,

5.—La reparacién del abordaje por la ocasion

de un dafio.

En el Articulo Tercero de la citada Convencién ge
consigna el principio general de derecho que obliga a repa-
rar el dafio que por faltg se ocasione a otro, incumbiendo 1a
reparacion de los dafios a aquel que hubiere cometido la

propietarios de las naveg maritimas, por algunas modalida-
des de las faltas que son peculiares de Ig téecnica de la na-
vegacion, pues existen faltas que consisten en toda clase de
imprudencia o negligencia, y las que se refieren a la vio-
lacién del Reglamento internacional dictado en 1954, tales
como las relacionadas con las luces de posicién, las sefiales
de’ bruma, las seflales sobre Ia situacién efectiva del
huque, las concernientes a lg velocidad, a la navegacion a
estribor, al uso del piloto, al derecho de prioridad y a la mo-
dificacién de la ruta que acostumbren seguir,
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6.—La proporcién de la responsabilidad por los .
dafios causados en comiin.

El Parrafo 1 del Articulo 4 de la Convencién ya tantas
veces citada, consagra el principio que determina que si
existe falta en comin, la responsabilidad se distribuira pro-
porcionalmente entre cada uno de los buques y segiin la
gravedad de las faltas respectivamente cometidas. Sin em-
bargo, la proporcién no podra ser establecida o, si las fal-
tas son equivalentes, la responsabilidad deberia ser com-
partida por partes iguales, pues el reconocimiento de una
falta comin tiene por efecto hacer soportar a cada una de
las naves las consecuencias por la falta que hubiere come-
tido segln sean faltas diferentes, equivalentes, o cuando no
sea posible establecerlas proporcionalmente, haciéndose la
reparacién a la mitad en estos dos tiltimos casos.

Como se ha venido haciendo notar, en el abordaje por
falta comiin cada armador de buque soporta los dafios que
éste ha provocado, mientras que en el abordaje imprevi-
gible o por fuera mayor cada nave tiene que soportar las
consecuencias de los dafios que ha experimentado; y cuan-
do se trata del hecho de que el tribunal juzgador no puede
establecer la proporcién de los dafios, ello no significa una
resurreccion del antiguo abordaje dudoso.

Asimismo el abordaje por falta comiin comprende otras
cuestiones que no son contempladas en la mencionada Con-
vencién, como son la solidaridad y el recurso por pago soli-
dario, pues la solidaridad comprende dos diferentes angu-
los. El primero se refiere a la ausencia de solidaridad
hacia los terceros cuando concierne a Ios dafios al carga-
mento o al equipaje, cuyo principal fundamento se susten-
ta en la limitacién de responsabilidades que generalmente
reconocen las legislaciones nacionales sobre la materia,
mientras que, desde el segundo éngulo, se admite la soli-
daridad si existen dafios corporales a las personas, y que
es tratado con sentido de humanidad.

En el caso de que el propietario o el armador que, por
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Es conveniente sefialar, por otra parte, que la ausencig,
de solidaridad, en lo Que respecta al cargamento Y al equi-
paje, ocasioné-grandes dificultades mucho antes de haberse

7.—Las formalidades éspeciales y Iag presunciones
legales €n cuanto a Ia responsabilidad de]
abordaje,
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se ha requerido el requisito del protesto, sino que se ha
establecido su fluctuacion entre un dia a cinco dias, pues
en la mayoria de las veces sin sefialarse a partir de que
momento comenzaria a transcurrir el plazo, sin que por otra
parte, dicho protesto inmediatamente ofreciese mayor in-
terés, mientras que en determinados casos seria muy per-
judicial. ‘ i :

Entre otros de los requisitos que preceptian las le-
gislaciones nacionales es la de que el protesto continiie por
una accién de justicia en un plao que pudiera ser de un afio
v el cual, por el Articulo 7 de la Convencién se ha aumen-
tado al doble, pues este precepto sefiala que las acciones en
reparacién por dafios prescribirin a los dos afios de haber
ocurrido en vista de que esta prescripcién no es de orden
plblico. Ademas, se considera que a partir del momento
que se produce el abordaje, esta prescripcién tiene un al-
cance general, pudiendo entonces ser aplicable a todos los
siniestros, asi como a todos los dafios ocasionados a perso-
nas, armadores, cargadores, aseguradores y ain si se pro-
ducen totalmente pérdidas de buques.

En cuanto a la accién recursoria a2 que tiene derecho
el que solidariamente ha sido afectado por dafios corpora-
les, la mencionada Convencién preceptia que se le conceda
un afio a partir del momento en que se efectie el pago, con-
siderandose aplicable también al codeudor solidario que li-
quida al acreedor y se subroga legalmente para ejercer la
accién del citado acreedor. En el Parrafo 1 del Articulo
7 de la Convencion, se encuentra prevista esta accion recur-
soria, que dispone que el plazo para intentar las acciones en
los recursos es de un afio, completado a continuacion por
otra prescripcién que expresa que ésta no comienza a co-
rrer sino a partir del dia del pago,

También son materias consideradas por la Convencién
de Bruselas, las caausas de las interrupciones y la suspen-
sién, pues para establecer una regla de conflicto acerca de
ellas, es necesaric que sea determinada por disposicion de
la ley del tribunal que conociese de la accién. Igualmente
se reserva a los contratantes el derecho de admitir en sus
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legislaciones como causa que prorroga todos los plazos de
prescripcion, el hecho de que la nave demandada no se po-
dria embargar en las aguas territoriales del Estado en el
cual el demandado tiene su principal establecimiento o su
domicilio registrado.

8.—La obligacién de asistencia en caso de abordaje.

. La obligacién de asistencia en caso de abordaje, es
regulada por la Convencién de Bruselas, pero no con el pro-
pésito de incorporar esta obligacién al funcionamiento ju-
ridico internacional sino para especificar que este es un
deber humanitario que hay que observar cuando se presente
un accidente de la navegacién en que resulta mas necesa-
ria su practica. Ese deber se encuentra condicionado s que
no exista un positivo riesgo para el buque que esté con ca-
pacidad para prestar auxilio, y ésta es la razén por la cual
el Articulo 8 de la Convencién, determina que solamente
esta obligacién procede en la medida en que cada Capitin
le sea posible prestar asistencia, sin peligro para su nave,
su tripulacién y sus pasajeros, agregandose que la que pres-
ta un auxilio en la medida de lo posible, también se encuen-
tra obligado a informar a la otra nave el nombre y el puerto
donde se encuentre inscripto su buque asf como del lugar
de donde procede y hacia donde se dirige. Finalmente se
determina por el Articulo 8 de la Convencién que estamos
examinando, que el propietario de una nave maritima no es
responsable solamente por motivo de la contravencién a las
‘isposiciones precedentes, y que ella ha obedecido al hecho
de que en algunas legislaciones se ha establecido terminan-
temente una presuncién de responsabilidad para el barco
que no presta auxilio dentro de los términos especificados
por las propias legislaciones, y, como hemos observado el
instrumento de Bruselas propicia el pleno funcionamiento
del mecanismo de la prueba como uno de los problemas fun-
damentales del régimen ‘internacional del abordaje, acerca
de lo cual se ha tenido en consideracion las especiales cir-

cunstancias que han rodeado a este accidente de la na-
vegacion.
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Aunque también el Articulo 9 de la Convencion a que
nog venimos refiriendo reglamenta la asistencia en caso de
abordaje, lo realiza para obligar a los Estados contratantes,
en cuyas leyes no se refrena la falta de auxilio en el abor-
daje, a que interesen de las autoridades legislativas de sus
respectivos paises que adopten las medidas necesarias para
que estas infracciones sean reprimidas, asi como informar-
se mutuamente sobre las disposiciones legales y reglamen-
tarias que estuvieren promulgadas o las que se dictaren
en ejecucién de lo dispuesto en el citado precepto.

9.—Las reglas concernientes a los buques del Estado
dedicados a servicios piiblicos,

Por el Articulo 2 de la Convencién de Bruselas, se de-
clara que no son aplicables las disposiciones especiales res-
pecto de los buques estatales, a los de guerra y a los del
Estado dedicados a un servicio piblico, aunque se ha lle-
gado a plantear la cuestion de su aplicacién a los buques
del Estado que no se encuentran destinados a un servicio
piblico, y lo que Unicamente podria aclararse si se valora-
ra mis cobjetivamente el concepto y alcance que le atribu-
ye el principio de todo servicio ptblico, y, muy especial-
mente, si se tiene en consideracion las normas que emanan
de la Convencién de Bruselas de 10 de Abril de 1926 y su
Protocolo de 24 de Mayo de 1934 sobre la unificacion de al-
gunas reglas relacionadas con las inmunidades de los navios
del Estado.

10.—El interés de los paises del Continente Americano
por unificar completamente la legislacion sobre

el abordaje.

En la mayor parte de las naciones ubicadas en el con-
tinente americano, los problemas relacionados con el abor-
daje se encuentran regulados por los Codigos mercantiles
o por las leyes de navegacion, pero lo mas importante es
conocer como se ha venido desarrollando la unificacién del
abordaje y los ingentes esfuerzos que se han llevado a
cfecto en América Latina,
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Lo primero que advertimos cuando examinamos esta
cuestién, es que el Tratado de Derecho Comercial Interna-
cional, suscrito el 12 de Febrero de 1889, en el Primer Con-
greso de Montevideo sobre Derecho Internacional! Privado,
dedica los Articulos 11 y 12 del Titulo IV, a regular los cho-
ques, abordaje y naufragios, sefialando las soluciones de
conflictos en cuanto a las competencias y a la ley aplica-
ble segin el lecho maritimo donde tuviese lugar el acciden-
te, disponiéndose que los choques y abordajes de buques
deben regirse por la ley de la nacién en cuyas aguas se
producen, y quedan sometidos a los tribunales del mismo,
cualquier proceso que se incohaga por un accidente mari-
timo; siendo entonces la aplicacion de la ley territorial la
que debe ejecutarse como disposicién de policia y de segu-
ridad ante un hecho que se califique como delito o cuasi-
delito.

En caso de que el abordaje tuviera lugar en aguas que
no fueran jurisdiccionales se abogari por la aplicacion de
la ley del pais de matricula, o si los buques estuvieran ma-
triculados en distintas naciones, por la ley que méas favo-
reciera al demandado.

‘En cuanto a la competencia, sera la de los tribunales
donde primero arribasen las naves o la de las autoridades
que primero tengan tonocimiento de la cuestién.

Como las citadas disposiciones no contemplardn el pro-
blema de la unificacién legislativa sobre el abordaje sino la
codificacién de algunos principios de derecho internacional
privado, vuelve esta cuestién a surgir durante la celebra-
cién de la Sexta Conferencia Internacional Americana, ce-
lebrada en La Habana en 1928, al adoptarse el Cédigo Bus-
tamante de Derecho Internacional Privado, por cuyos Ar-
ticulos 289 al 294 y el 304 se regula el abordaje y el proble-
ma de la competencia penal, asi como los conflictos de leyes,
delimitandose por los mismos el abordaje imprevisible del
culposo y extendiéndose el aleance de los accidentes que
ocurrieren en el territorio aéreo nacional o en el de libre
circulacién aérea. '
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Resumiendo el contenido de dicho Cédigo, se puede ex-
presar que el mismo contiene materias sobre si el abordaje
es fortuito y ocurre en aguas territoriales o en territorio
aéreo nacional, aplicindose la ley del pabellén o la ley local
en caso de que los pabellones sean diferentes, pero se apli-
card en todo caso la lex-fori, o sea esta ultima, si se trata
de abordaje culpable o éste ocurriere en aguas territoriales
o sobre el territorio aéreo nacional. Si el abordaje se pro-
dujera en alta mar o en territorio de libre trafico aéreo,
fuera fortuito o culpable. entonces se aplicara la ley del
pabellén y si éste fuera diferente, se tendra que ajustar a
la ley del abordado, como asimismo se aplicard la ley penal
de la victima en materia represiva, si se tratare del aborda-
je culposo y éste ocurriera en alta mar o en territorio de
libre trafico aéreo.

También corresponde significar que esas normas no
consideran ni el abordaje por falta comun ni el abordaje
incierto o dudoso, pues la cuestién de mayor importancia
es la que sefiala el Articulo 294, que establece una verda-
dera disposiciéon uniforme, y la cual expresa textualmente,
que en casos de abordaje fortuito en alta mar o en una par-
te del aire libre, entre naves o aeronaves de diferentes pa-
bellones cada una soportara la mitzd de la cantidad fotal
del dafio, repartido segin la ley de una de ellas, y la mitad
repartida de conformidad con la ley de la otra.

Debe contemplarse la importancia del precepto que he-
mos examinado, desde tres aspectos. El primero por su
compleja estructura y los demas, por su comparacioén con
las normas emanadas de la Convencién de Bruselas, que
prescribe que en el caso de abordaje fortuito, los daiios se-
ran soportados por aquellos que lo hubieran experimentado,
y que frente a las Repiblicas Americanas que se-encuen-
tran adheridas al mismo tiempo a la Convencién de Bruse-
las de 1910 y al Cédigo Bustamante de Derecho Interna-
cional Privado, se acentiia la complicacién de los interesa-
dos que quieren acojerse a las reglas de ambos instrumen-
tos internacionales.
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Al examinarse el Articulo 294 del Cédigo Bustamante,
1o primero que resalta a la vista, es que establece una igual
reparacion y responsabilidad, que al buscar una solucidn
justiciera, posibilita la aplicacién a cada una de las partes de
ung reparticién cuya limitacién de responsabilidad es des-
conocida, aparte de las dificultades que son inherentes al
funcionario judicial juzgador para determinar simultinea-
mente los respectivos limites segun lo sefialado por cual-
quier ley. Esta disposicién guarda una estrecha similitud
con la situacién que pudiera presentarse en caso de abor-
daje por falta comin, cuando las faltas se muestran con
parecidos equivalentes o no puede ser establecida la pro-
porcién, y por lo cual Ia responsabilidad es compartida por
igual.

En realidad, solamente cuando el Articulo 294 del Co-
" digo Bustamante establece la responsabilidad por mitad,
8 que se puede expresar que existe uniformidad legislati-
va, pues cuando se efectlia la comparacién de dichos Ar-
ticulos con el 2 de la Convencién de Bruselas, se evidencia
inmediatamente la diferencia entre ambos sistemas juridi-
oS, no apareciendo que el contenido del referido Articulo
fupere en alguna forma al que regula igual cuestién en la
Convencién de Bruselas. En cuanto a la distribucién del
dafio por partes iguales cuando el abordaje es fortuito con-
duce a la posibilidad de que la nave que no ha sido casi
dafiada esté obligada a sufragar la mitad del dafio produ-
cido por la otra en un caso eximente de responsabilidad co-
mo lo es el que lo ha experimentado por circunstancias for-
tuitas o de fuerza mayor.

El otro aspecto que debemos considerar ¥ que tiene re-
lacién con. este asunto seria el de la aplicacién de una de-

terminada regla en un abordaje entre dos naves maritimas’

que pertenecieran al pabellén de dos naciones que fueran
parte de la Convencién de Bruselas y del Cédigo Busta-
mante de Derecho Internacional Privado. Sobre este par-
ticular, seguramente prevalaceria el precepto de este Codi-
g0 por la sola razén de tratarse de buques de Estados

i
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pertenecientes a la comunidad americana, aplicarse simul-
taneamente el Articulo 18 del Convenio sobre Tratados
aprobado por la Sexta Conferencia Internacional America-
na, que expresa que dos o mas Estados pueden convenir
en que sus relaciones se rijan por otras reglas que no sean
las establecidas en Convenciones generales celebradas por
ellos mismos con otros Estados. Pero como se plantearia
y resolveria el problema cuando un Estado solamente hu-
biere ratificado el mencionado Cédigo y otro lnicamente
la Convenciéon de Bruselas. A nuestro parecer se podria
mediante un acuerdo entre los Estados que estén de alguna
manera vinculados a ambas legislaciones internacionales,
coordinar la aplicacion del Articulo 294 del Cédigo Busta-
mante con las reglas emanadas de la Convencién de Bru-
selas en el aspecto relativo a la limitacién de la responsa-
bilidad de los propietarios de buques en cuanto al abordaje.

Otro movimiento de unificacién legislativa sobre el
abordaje, que debemos destacar ha sido el emprendido por
el Congreso Sudamericano de Derecho Internacional Priva-
do, celebrado en Montevideo en los afics de 1939 a 1940 y
cuya primordial finalidad fue examinar las normas aproba-
das en el Congreso de 1889, pues en esa ocasién se confec-
ciond el Tratado de Navegacién Comercial, que en sus Ar-
ticulos 5 al 11 se consignan las soluciones de los conflictos
en materia de competencia y se considera la cuestién del
abordaje, asi como en el Articulo 10 y el propio Articulo 11,
se trata el derecho de embargo y se asimila el abordaje
entre naves maritimas a las colisiones de barcos con cual-
quier propiedad mueble e inmueble e igualmente anexa el
abordaje por colisién el caso de dafios a una embarcacién
por.la proximidad de otra. En lo relativo al Articulo 11,
debemos observar que esta disposicién se circunscribe a la
aplicacién extensiva de las normas de abordaje en determi-
nadas circunstancias, sin por ello efectuar un analisis a
fondo como lo encontramos consignado en la Convencion
de Bruselas de 1910. Asimismo el Articulo 43 de esta Con-
vencién sera aplicable igualmente a la navegacién lacustre,
aérea y fluvial.
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11.—La injustificada pretensiéon de elaborar una
legislacién uniforme sobre el abordaje, segin la
opinion del Comité Juridico Interamericano,

. Concluida la exposicién de los esfuerzos que han reali-
2ado para llevar a efecto la unificacién de la legislacién de
los paises latinoamericanos en materia de abordaje, proce-
deremos a examinar el encargo conferido al Comité Juri-
dico Interamericano por la Resolucién VII, aprobada en la
Primera Reunién del Consejo Interamericano de Juriscon-
sultos de efectuar un estudio circunscripto a las reglas de
fondo que se relacionen con el abordaje, no comprendiendo
el abordaje fluvial, en virtud de que la tendencia general
conduce a aplicar los mismos principios del abordaje ma-
ritimo.

Terminada en Rio de Janeiro el 27 de Julio de 1959,
la Reunién del Comité Juridico Interamericano, se dicta-
miné que segun la naturaleza tradicional del derecho mari-
timo, principal caracteristica en materia de abordaje, y por
el hecho de que un crecido nimero de paises, entre ellos
siete del Continente Americano han ratificado la Conven-
cion de Bruselas de 1910, inducia a considerar que no pa-
rece justificado estudiar y confeccionar un proyecto de le-
gislacién uniforme sobre el abordaje para ser adoptado por
las Repiblicas Americanas.

Dado estos razonamientos, el Comité Juridico Intera-
mericano, entendié que no existian motivos para establecer
un sistema regional o separado de derecho convencional
consagrado ya por la Convencién de Bruselas de 1910.

Asimismo el referido Comité considerd que la Conven-
cién de Bruselas de 23 de Septiembre de 1910 representa
actualmente la doctrina progresiva relativa a la unificacion
de ciertas reglas en materia de abordaje, y la que se en-
cuentra de manera satisfactoria consignada en dicho ins-
trumento de caracter multilateral.






