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triculados en un puerto extran jero, deben estar sometidos & la ley
francesa si se hallan en un puerto francés en e-l momel?to del se-
cuestro 6 de la venta. Por consecuencia, la hipoteca o mf)-r-tgage
con que esté gravado, aun con arreglo a.‘ las form'as y condiciones
de la ley inglesa, durante la permanencia ant.erlor del buque en
su puerto de matricula en Inglaterra, es considerada como nula
por los Tribunales franceses.
«Los Tribunales franceses deben hacer que se :‘espeten,' con
arreglo al principio establecido en el arti_eulo 1.134 del Cédigo
civil, los convenios hechos en pais extranjero, aun cuando no se
havan verificado con las formalidades que pr‘escribtla la ley france-
sa;v pero no sucede lo mismo en lo que concierne 4 los d?rechgs
reales conferidos por estos convenios; los acreedores no est.al_l obli-
gados & reconocerlos sino cuando el deudor los ha conferido de
conformidad con las leyes francesas. :
¢A qué se reduciria el crédito maritimo y la SF?glllfldE‘.d de los
contratos que se refieran 4 buques, si se elevase a re_glﬂ de Dere-
cho internacional esta doctrina del Tribunal de Casacién de Fran-
cia? Los acreedores extranjeros que hubiesen adquirido derfachos
cobre un buque con arreglo @ la ley del departamento maritimo a
cuya matricula perteneciese la nave, no estarian seguros confian-
do en las garantias legales establecidas por la ley del Estado de
donde el buque proceda, sino que deberian acomodarse 4 las le‘yes
de todos los paises maritimos, si cada soberania pudiese aplicar
después sus prescripciones legales para decidir acerca de. los de-
rechos adquiridos sobre el buque durante su permanencia en el
puerto donde existe su matricula (1). b
Era natural que todos los demas Tribunales franceses siguie-
sen este mismo camino. El Tribunal de Comercio del Havre y el
Tribunal de Rouen (2), llamados & decidir acerca de los derechos
de propiedad adquiridos en Inglaterra por ingleses sobre un bu-
que inglés, el Colstrup, fallaron que debia aplicar:?e la ley francesa
para apreciar la eficacia de la venta, solo porque dicho buque se ha-
llaba en los puertos franceses mientras se discutia respecto del
derecho del propietario en concurrencia con los que correspondian
4 un acreedor francés que habia verificado su secuestro, conclu-

(1) Cas. 19 Marzo 1872, Craven y Cons. contra una gentencia del T:‘i-_
bunal de Caen de 12 de Julio de 1870, reproducida en el Journal du Droit
international privé, 1874, pég. 31. 5 ) i
(2) Trib.de Comercio del Havre, 14 Agosto 1877, Rouen 31 do éTuh?
de 1876: S1REY, 1877, 2, 129, y la importante nota puesta por Lyoy UAEX.
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yendo que no podian reconocerse los derechos del propietario
porque la venta no se habia inserito en el acta de nacionalidad
segin disponen las leyes francesas. Pero si la venta se habia he
cho en Inglaterra, si se trataba de un buque inglés, scémo podia
pre1.;e-nderse que el comprador inglés necesitase observar las dis-
posiciones de la ley francesa para que fuese eficaz su compra, sien
do a_si que observo, como debia, las formalidades prescritas por la
ley inglesa, ¥ adquirio su titulo perfecto como propietario antes
de que el buque llegase 4 las aguas territoriales francesas y cayese
bajo el dominio de aquella ley? i
Al _critiCal' Lyon-Caen esta decision, la halla contraria 4 todos

los principios. Aun cuando quisiese aplicarse 4 las naves la lex rei
sitae, no podria llegarse 4 la aplicacién de la ley del lugar en que
se hallan en el momento en que comience el litigio pai:a decidir
derechos anteriormente adquiridos (1).

: Mejor decisién fué la del Tribunal de Luisiana, que llamado 4
Jjuzgar acerca de la hipoteca consentida en el Estado del Maine, la
admitio porque resulté de las pruebas que el derecho habia sido
validamente adquirido con arreglo 4 la ley del lugar del contrato,
y, como observo el Tribunal, el titulo del acreedor hipotecario era
perfecto antes de que el huque abandonase las aguas del Maine
para ir 4 las de Luisiana (2).

A.003. Concluimos, pues, de aqui, que segtin los justos prin-
cipios del derecho internacional, debe cada soberania reconocer
la autoridad de las leyes nacionales relativas 4 los buques, en to-
do 1o que se refiera 4 su propiedad y 4 la constitucién de prenda 6
hipoteca, aun para la eficacia de la traslacion total 6 parcial de
dominio, respecto 4 los propios ciudadanos interesados en la nave,
siempre que dichas leyes no se hallen en oposicién con el dere-
cho ptiblico territorial 6 con el derecho social.

(1) Véase el articulo citado en el Journal de Droit international privé
y nuestra obra Derecho internacional privado, § 220,y la De la quicbra
segiim el derecho internacional privado, Pisa, 1873, pag. 111.

Confr. las sentenclas citadas del Tribunal de Caen, 12 de Julio 1870,
Jowrn. duw Pal., 1871, 269, y Cas. franc., 19 de Marzo 1872, en el mismo,
pag. 560, en las cuales no se reconoce la eficacia de una prenda sobre un
buque inglés, constituida vdlidamente con arreglo 4 las leyes inglesas.

No dejaremos de notar que el Tribunal de Comercio de Hontleur ha-
bia enunciado el principio justo, diciendo que <la validez del compromiso
contraido en Inglaterra entre ingleses, con arreglo 4 la facultad que les
da la ley inglesa, dehfa respefarse por sus derechohabientes y sus acree-
dores»; 9 Abril 1870, Jowrn. du Pal., 1871, pdg. 263, y las observaciones
de Mr. Lasgrg, Sirey, 1871, II, 57.

(2) Cuuwer, Journal de Droit international privé, 1876, pag. 121.
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Mas para aclarar esta reserva, debemos observar que, si la ley
extranjera, cuando se trata de los derechos de los interesados en
la nave, no proveyese después lo conveniente para colocar 4 los
terceros en condiciones de conocer la situacion juridica de aquella
y los créditos y preferencias adquiridas, no podria pedirse apli-
cacion de semejante ley, pues seria contrario al derecho social re-
conocer la autoridad de una ley extranjéra, si ésta no establece
las prescripciones convenientes para evitar el fraude con la publi-
cidad de los derechos adquiridos en virtud de sus disposiciones, y
hacer imposibles lag sorpresas con perjuicio de terceros, poniendo
4 éstos en condicién de conocer 6 de poder conocer, por las cartas
de 4 bordo, la situacién juridica del buque respecto de sus propie-
tarios y cansahabientes (1).

Por otra parte, como ninguna soberania debe permitir que los
buques extranjeros puedan invocar la lex rei silae y aconpdarse 4
ésta para derogar su ley nacional, empeorando la condicién de
aquellos que, bajo la garantia de dicha ley, hubiesen adquirido
derechos sobre ellos, dedicese que, si segun el estatuto nacional
del buque no fuese permitido constituirlo en prenda o hipoteca,
no deberia tampoco permitirse 4 una nave extranjera poder re-
ferirse & la lex rei sitae para constituir validamente aquellas ga-
rantias.

En esto encontramos exacta la teoria sancionada por el Tribu-
nal de Rennes & proposito de una hipoteca (morigage) constituida
en Inglaterra por un francés en favor de otro antes de lhaberse pro-
mulgﬁdo en Francia la ley sobre las hipotecas maritimas (2). El
Tribunal anul6 con razén la hipoteca, porgue aquella no podia
constituirse de un modo contrario 4 lo que disponia la ley fran-
cesa (3). e

21.004. En lo que se refiere al orden de los créditos adquirl-
dos sobre el buque, admitida la regla de que debe ser tnica la ley
4 que haya de considerarse sujeto aquél en cuanto concierne 4 la

(1) En el litigio segnido ante los Tribunales franceses respecto del bglv
que inglés faltaba la anotacion en el acta de 11acmfnahdad; pero segun
la ley inglesa de 1854, las constituciones de prenda (mortgage) deben’ms-
cribirse bajo pena de nulidad en el registro de la aduana del puerto 4 cu-
va matricula corresponda el buque. Per esto, el acta de namm;nnahdad.lleva
la anotacion de que ésta no constituye titulo para comprobar las hipote-
cas sobre las naves. vel Y

(2) Promulgada el 22 de D]clem’pre de 1874. ARy 2

(3) Rennes, 14 Abril 1875, Er Garigs, Jowrn. de Droit intern. priv.,
1875, pagina 437,
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propiedad, enajenacion 6 cesion total ¢ parcial de la propiedad 6
del uso de la nave, y que esta ley tnica debe ser laley nacional
del buque, es natural que para el orden y prelacion de los crédi-
tos adquiridos haya que referirse 4 dicha ley. Si se admitiese un
principio distinto, los derechos legitimamente adquiridos con
ciertas garantias sancionadas por la ley, podian quedar perjudica-
dos cuando la nave se trasladase 4 otro lugar.

Por otra parte, habiendo establecido como principio que los
créditos adquiridos deben resultar de prueba escrita y ser anota-
dos en el acta de nacionalidad, es claro que no podra temerse per-
juicio alguno para aquellos que hubiesen celebrado contratos rela-
tivos al buque mientras estuviesen en situacién de conocer la con-
dicion juridica del mismo, examinando el acta de nacionalidad y
los documentos existentes 4 bordo. :

%.00%. Finalmente, en lo que se refiere 4 la responsabilidad
del propietario ¢ propietarios del buque, es natural que, seguin la
ley bajo que nace la obligacién personal, asi debe determinarse la
extension y extineidn de la obligacién misma. Salvando, pues,
el principio de derecho internacional, que dice que aquellos 4 quie-
nes estd confiado el mando del buque deben estar obligados 4 res-
ponder de lo que éste haga, segin la ley bajo la cual nace su res-
ponsabilidad personal aun en aquello que al buque mismo y 4 la
expedicion se refiere, no deberd dudarse, en lo que respecta al pro-
pietario, que éste no puede ser obligado & responder de todo lo re-
ferente 4 aquél y 4 la expedicion, sino en los casos y limites esta-
hlecidos por la ley nacional bajo la que su obligacién tuvo origen.
Esta es la razén porque, si se tratase de un buque italiano, el de-
recho de quedar libre de responsabilidad mediante su abandono y
el del flete, en los casos y dentro de los limites establecidos por
nuestras leyes, deberd ser reconocido como una justa aplicacion de
los principios del Derecho internacional.

4.006. Resamiendo los principios expuestos, proponemos,
pues, las siguientes reglas:

@) Todas las cuestiones referentes d la propiedad de una nave,
la traslacion de dominio, las formalidades exigidas para la vali-
dez y para la eficacia de aquella entre las partes respecto de ter-
cero, deben decidirse de conformidad con la ley del Estado 4 que
la nave corresponda, por haberse ésta inscrito y registrado en uno
de los departamentos maritimos de dicho Estado después de su
congtruceion;

b) Los derechos reales que pueden adquirirse por terceros so-
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bre la nave y el orden de prelacion de los mismos, deben regirse
por la misma ley, la cual debera regular también las formalidades
exigidas para la adquisicién eficaz y para la conservacién de aque-
1los, asi como su extension;

¢) Con arreglo 4 la ley nacional de la nave, deberd decidirse
también si ésta puede ser objeto de hipoteca ¢ de prenda, y de-
terminar las formalidades exigidas para la eficacia de estos con-
tratos, el grado, los efectos y cuanto concierne a las condiciones
de la validez, duracién y extincién de dichos derechos de hipote-
ca y prenda;

d) Cuando la hipoteca haya sido inscrita vilidamente con arre-
glo 4 la ley nacional del buque, podrd procederse & los actos de
ejecucion forzosa en cualquier lugar en donde aquél se halle, aun-
que en él no esté reconocida por la ley la hipoteca naval, y no
serd necesario que para las formalidades de la inscripeién se ha-
yan observado las disposiciones de la ley del lugar en que se pro-
cede 4 la ejecucion, siendo solo aplicable en lo concerniente 4 los
actos del procedimiento ejecutivo;

¢) La ley nacional del buque no debera reconocerse si de su re-
conocimiento resultase alguna ofensa para el derecho social 6 el
orden publico;

f) El capitan debera responder personalmente de todas las cul-
pas y faltas cometidas en el ejercicio de sus funciones. Los pro-
pietarios del buque estaran, sin embargo, obligados 4 responder de
los actos del capitdn;

g) La extension de la responsabilidad de los propietarios de
la nave por los actos del capitdn respecto de los terceros y entre
si, deber4 determinarse con arreglo 4 la ley nacional del buque (1).

2.009. Pasemos ahora 4 exponer las relaciones del buque
extranjero con la soberania territorial, y las reglas segln las
cuales seran aplicables al mismo las leyes del Estado en cuyos do-
minios se encuentre.

Ya hemos dicho cudndo y cémo son las leyes penales y las de
policia y seguridad aplicables & los buques extranjeros que se ha-
llen en las aguas territoriales (2); pero lo son ademads las que re-

(1) Con arreglo 4 la ley italiana, no es sol}daria la re{sponsgbilidad de
los copropietarios por los actos del capitén, sino proporcional 4 lo que ca-
da cual posea en la propiedad del buque. ot

(2) Véase el t. I, § 525 y sig. En el reglamento para el servicio de los
Guardias de Hacienda (Carabineros) se establecen las reglas para la vigi-
lancia del mar territorial, art. 44. Véase el reglamento de 26 de Marzo
de 1882.
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gulan el ejercicio de los derechos correspondientes 4 los particu-
lares, relativamente al buque y 4 la expedicion, y que nacen, 6 de
hechos accidentales ocurridos en el arribo, ¢ de la aplicacién de
los principios generales del derecho internacional.

Conviene observar, en efecto, que respecto de los intereses ge-
nerales del comercio, debe cada soberania, dentro de los limites
antes expuestos, reconocer en su propio territorio la eficacia de
las leyes nacionales del buque; pero en todo lo demas, deben que-
dar 4 salvo los derechos de la soberanfa territorial y su indepen-
dencia politica de manera que aquella pueda aplicar las propias
leyes 4 los buques extranjeros, del mismo modo que las aplica &
cualquier objeto de propiedad perteneciente 4 los individuos de
otros paises.

1.008. Las autoridades locales podrdn, pues, autorizar, por
ejemplo, el secuestro del buque extranjero 4 peticion de un acree-
dor nacional 6 extrafio, en la misma forma y con las mismas con-
diciones que cualquier otro objeto de valor perteneciente & los ex-
tranjeros, que se halle en territorio del Estado, y respecto del
cual se pidiese esta medida (1).

Est4, por tanto, en las atribuciones de la autoridad territorial
que hubiese decretado el secuestro del buque, el decretar ademds
todas las providencias necesarias para su conservacion y custodia,
y si llegase el caso de despedir 4 la tripulacion, no podria conside-
rarse esta medida como contraria al Derecho internacional, si en
las mismas circunstancias de causa y juicio hubiese podido decre-
tarse respecto de un bugue nacional la misma providencia. Tam-
poco podria impugnarse el derecho & impedir la partida del bu-
que, notificando 4 la autoridad maritima que hubiese de visar el
permiso de salida el decreto legal del secuestro. Las reclamacio-
nes de la autoridad consular del Estado 4 que pertenezca el bu-
que, no podran sustraer éste a la jurisdiceion territorial respecto
de todas las medidas que pudiesen reclamar los interesados de
conformidad con la lex rei sitae, aun cuando tales medidas pudie-
ran considerarse 4 primera vista como provocadas sin justo titulo.
La autoridad que hubiese decretado el secuestro, debe proteger los
derechos de los causahabientes sobre el buque por las indemniza-

(1) Confr. Bruselas, 18 Julio de 1870 (Pasicr. belge), 1871, 11, 159 y la
nota; Roaer, Saisie-arret, segunda edicién, nim. 156.—Paris, 19 Enero de
1850; Datvoz, 1851, 1T, 125, y Bruselas, 14 Diciembre 1871, en el Journ.
cit., 1874, pag. 83.
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ciones que pudiesen pedir en caso que se de‘ci.«tu'ase.nulo 0 injusto
el secuestro; pero como las autoridades administrativas .no pueden
juzgar del valor de los titulos de los acreedores que pidan el.ae_
cuestro, y como, por otra parte, no puede sustraerse la nav?al ?m-
perio de la lex rei sitae, por esto deberd someterse la .cuestmn 4la
jurisdiceion competente para decidir acerca de la validez del men-
cionado secuestro. : :
21.009. La ley territorial es la que debe determme}r sl e.l ca-
pitan estd 6 no obligado & entregar el mando del buque-a un piloto
local para las consecuencias juridicaaf que pueda}n den_‘warse de la
violacion de la ley que imponga el pilotaje ‘obhgatono, y para la
respongabilidad del capitan respecto de los 111tt?resa‘dos. : i

Debemos notar, sin embargo, acerca del pilotaje oblllgatono,
que, cuando con arreglo 4 1a ley de un Esm‘do se imponga & los na-
vegantes extranjeros la obligacion de servirge de piloto 1(?(3.&1, y no
se haya provisto al mismo tiempo a regular Li re_s;?ensabllldad (%el
piloto por las faltas cometidas por él en el fe']ercmlo de sus funcu')-
nes, y al resarcimiento de los dafios por él ocgsmnacrle‘s, podéla
surgir la cuestion de si el Estado debia estar' ()Tjhgado 4 respon EI:
por si mismo, y se deberia en tal caso decidir con ;\rreglo 4 los
principios del derecho internacional todq lo 9?11061-111&11!;& 4 la res-
ponsabilidad del Estado para la indemnizacién de los dafios oca-
sionados por el piloto que hubiese sido impuesto._ :

Segtin los principios generales, deberia admitirse, en efecto,
que, cuando Ja ley imponga al propietario del buque un pll_oto,.nol
podrd considerarse éste como un empleado del prop'lete?mo, sino
como un agente impuesto por dicha ley, y, por consiguiente, no
deber4 obligarse al mencionado propietario 4 responder, rea?ect(')
de tercero, de los daiios que pudieran sobrevenir por qesculdo 0
impericia de dicho piloto. De aqui que, si la I.ey que impone la
obligacion del pilotaje no dispusiera lo conveniente para que las
partes perjudicadas puedan ser indemnizadas de los rlunos. que lei

culpa de aquél sobreviniesen, y 4 librar de esta respon‘.uabllldz}d ;
propietario del buque, habria llegado el caso de pedl_r al Estado
mismo la indemnizacién correspondiente, de conformidad con los
principios anteriormente expuestos acerca de la responsabilidad
del Estado por culpa de sus agentes. :

En este caso no seria una razon decisiva la de aducir que 51 %a

ley territorial sobre el pilotaje obligatorio no 1ibra’. al 'propleta.rlo
del buque de toda responsabilidad, no puede conslderarse%e 0_01300
exento de ella; porque esta ley no puede modificar los principios
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del derecho de gentes, segtin los cuales no puede admitirse que la
soberania territorial pueda imponer un piloto, y declarar al mismo
tiempo que el propietario del buque sea responsable de los dafios
ocasionados por causa del piloto que se le impone (1).

Es necesario, sin embargo, distinguir siempre cuidadosamen-
te, con arreglo 4 los principios generales del derecho, las relacio-
nes en que pueda hallarse el capitan del buque con el piloto que
1a ley ¢ el reglamento le impongan, para decidir si la responsabi-
lidad del capitan ¢ del armador debe considerarse como excepcio-
nalmente disminuida ¢ absorbida completamente por la del piloto
que se encarga de la direccion del buque; lo cual interesa mucho
establecer bien para decidir luego la responsabilidad correspon-
diente al uno 6 al otro por los dafios que pueda ocasionar un abor-
daje por parte del buque de que se trata.

Todo depende de la disposicién de la ley 6 del reglamento, y
conviene examinarlos atentamente. Si la ley 6 el reglamento no
solo imponen al capitin el piloto, sino que disponen al mismo
tiempo que aquél debe ceder 4 éste la direceion y el mando del
buque, es evidente que debe considerarse necesariamente exentos
de responsabilidad al capitin y al armador, y que ésta debe pesar
sobre el que impone el piloto, pues éste sustituye 4 la persona le-
galmente responsable, y ¢él sélo debe serlo respecto de los terceros.
Si en tal caso la soberania no hubiese puesto 4 salvo de un modo

conveniente los intereses de tercero, debe ser el Hstado mismo el
responsable.

Si el piloto fuese impuesto solo como un consejero experto,
pero sin sustituir al capitdn en el mando y direccion del buque,
no quedard exento de responsabilidad, ni recaers toda ésta sobre
el piloto 6 quien se lo hubiese impuesto. Dicho piloto sera res-
ponsable para con el capitdn de todas aquellas indicaciones falsas
acerca del rumbo, y de los errores que se refieran al perfecto cono-

(1) No todas las leyes eximen al propietario de la nave por los dafios
ocasionados por el pilotaje obligatorio. Véase Fierp, Intern. Cod., § 383,
v la ley de comercio general alemana, parte VIII, & 740, que, segin re-
fiere F1eLp, dispone gue el tener un piloto 4 bordo no exime de responsa-
bilidad.

El propietario se exime algunas veces, segtin el Acta sobre la Marina
mercante inglesa, 1854, art. 388 (17 y 18 Vieforia, c. 10%).

La ley italiana ha resuelto perfectamente esta cuestion. Nuestro Cédi-
go de Marina dispone en su art. 198 que los pilotos deben prestar cancién
por la suma que el reglamento determine, y el articulo signiente dispone
que el Cuerpo de los pilotos serd responsable hasta donde alcance la cau-
cion por los dafios ocasionados por la impericia y negligencia del piloto,
salvo los derechos ulteriores contra este ltimos. :
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cimiento de los lugares; mas para hacer responsable en tal caso al
que hubiese impuesto el practico, deberia probarse que el dafio ha-
bia sido consecuencia necesaria de la indicacion falsa, y que hay
también culpa por parte del que impuso el piloto. Debe, en efecto,
admitirse la obligacion tdcita de proporcionar pilotos fieles y ex-
pertos, y pudiera llegar caso en que la Administracién fuese res-
ponsable de los dafios, si por medio de sus leyes no hubiese aten-
dido convenientemente 4 llenar bien el compromiso técito que
asume con los barcos que navegan en sus aguas 1).

4.010. En lo que se refiere 4 las formalidades que en ciertos
casos deben llenarse para poner & salvo los intereses de tercero,
o8 necesario atenerse 4 cuanto dispone la lex rei silae en todo aque-
1lo & que no se hubiese provisto mediante convenios 6 tratados de
navegacién y de comercio estipulados entre dos Estados. Esto
debe decirse, por ejemplo, de las declaraciones que hayan de ha-
cerse para comprobar los incidentes ocurridos durante la navega-
cién, y todas las consecuencias que de ellos puedan derivarse
respecto 4 los terceros interesados en el reparto de las averias co-
munes (2).

A esto proveen ordinariamente los tratados internacionales.
Cuando éstos existen, conviene observar las leyes en ellos esta-
blecidas; pero si no existiesen, serd necesario observar las pres-
cripciones de la ley territorial.

La lex rei sitae debe, pues, aplicarse & ciertos incidentes
de la navegacion en las aguas territoriales, como sucede, por
ejemplo, en lo relativo & los gastos que pudieran ocurrir en
caso de arribada forzosa, de abordaje y de naufragio, salvo
siempre los convenios especiales hechos por medio de los tra-
tados (3)-

(1) Véase, respecto de este punto, el capitulo tinico, De las obligaciones
convencionales.—Confrontese Swite, Mere. Law, octava dicién, pagina 309,
__Analitical Digest of Law- Reports, 1865 4 70, por Story, Pilotaje, pig. 566
y siguientes.—DALLOZ, Droit maritime.

(2) Véanse en el Codigo de la Marina italiana los arts. 1154 117.

(3) La regla para declarar, en caso de nanfragio 6 de peligro, la asis-
tencia obligatoria por parte de las autoridades locales y sin derecho & la
indemnizacién extraordinaria, ha sido generalmente aceptada por el de-
vecho convencional. En el convenio entre Francia & Inglaterra para li-
quidar los gastos por el salvamento de los buques néufragos, de 16 de
Junio de 1879, se equiparan las naves extranjeras 4 las nacionales en el
pago de dichos gastos.
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