Lic. Rafael Rebollar.

Nbordajes y amilios en alta mar entre bugues de distintas naciones.
% Legislacién, compelencia
Y procedimientos para hacer efectivas las consecuencias jurfticas de estos hechos.”

nla materia de derecho maritimo es inmensa como el
mar,n decia un Ministro de Estado, M. Jacobs, en ocasion
d ésta semejante. Aun en la barca que he escogido, podria
perderme en la extension de sus olas. Por eso me quedo
modestamente cerca de la playa, y me limito 4 seguir con
mi aplauso y con mi entusiasmo 4 los jurisconsultos que acu-
den 4 este torneo del saber y 4 los ilustres preparadores de
esta grande obra de progreso, cuyos frutos no se hardn espe-
rar largo tiempo.

Mds que una Memoria consignaré aqui unos apuntes so-
bre la tesis importantisima que con tanta precisién como las
otras formulé la Comisién nombrada al efecto.

Ninguncg de los accidentes de mar causa mayores perjui-
cios que las eolisiones, tanto por su incesante probabilidad,
cuanto porque de dia en dia es mayor el nimero de buques

1 Tenemos el gusto de publicar la memoria que el Sr. Lic. D. Rafael Rebollar
presenté al Congreso jurfdico Ibero-Americano que se reunié en Madrid el afio de
1892. Este trabajo notable se public) entonees por determinacién de la Real Acade-
mia de Jurisprudencia de Madrid, y el folleto circulé en México. No obstante tene-

mos entendido que éste estudio de nuestro distinguido colaborador no se conoce aun

como merece. Esperamos que agradard 4 nuestros lectores encontrarlo en las pigi-
nas de la 'Revista.”—La Redaccién.
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que surcan ¢l Océano. Procurar, pues, dar reglas y estable-
cer principios para salvar los conflictos de leyes y para ate-
nuar los males que inevitablemente lleguen a acaecer, es ta-
rea digna del Congreso, no sélo por el interés internacional
que tiene cuanto se refiere al derecho maritimo, sino por lo
que de humanitario encierra y por la tendencia & conservar
la mds perfecta armonia entre naciones ligadas por tantos
vincalos y por tendencias é ideales semejantes.

Para que lo referente 4 abordajes y auxilios en alta mar
esté fuera del peligro de quedar en la esfera de la teoria, exis-
te la feliz circunstancia de que las conclusiones 4 que se ten-
ga que llegar y los principios de que se deriven estin mas
6 menos conpletamente incrustados en los Cédigos de Co-
mercio y en la legislacién naval de las naciones aqui repre-
sentadas, y que con sus sabias disposiciones levantan el me-
jor de los himnos 4 la civilizacion.

Se equivocaba Mr. Picard cuando en Obtubre de 1885
decia que, en materia de responsabilidades por causa de abor-
daje la ley era muda en Espafia. Cierto que antes de ese
afio ¢l Cédigo de Comercio era deficiente, como observaba
el Sr. Romero Girdn al concordar y anotar el Cédigo actual
pues el anterior se limitaba a declarar que el dafio producido
por ¢l siniestro de que se trata, siendo casual ¢ inevitable,
era de considerarse como averia simple, y siendo culpable
alguno de los Capitanes, la responsabilidad recaeria sobre el
que hubiere causado el perjuicio; pero el actual Codigo, si
bien tenia sefialado para su vigencia el 12 de Enero de 1886,
ya estaba expedido desde 22 de Agosto de IS§5. y en €l se
estatuye lo que debe observarse respecto de indemnizacion
asi cuando el abordaje sea debido 4 culpa, negligencia ¢ im-
pericia del Capitdn 4 otro cualquiera perteneciente 4 la dota-
cién, como cuando provenga de culpa de ambos buques; cuan-
do no pueda determinarse la imputabilidad; cuando interven-
ga causa fortuita 6 de fuerza mayor para el abordaje, y aun
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para el caso de que el buque abordador sea obligado por un -

tercero.

Debo hacer notar aqui que el Cédigo de Comercio mexi-

cano, vigente desde el 1° de Enero de 18go, contiene las
mismas prevenciones, y que sus articulos del gor al 914 co-
rresponden exactamente 4 los 826 4 839 del espafiol. Esta
identidad hace mucho mds fécil la adopcién de principios que
ya estan rigiendo, y que por otra parte son, en lo esencial,
los adoptados por la mayor parte de las naciones Europeas.

Pero jestdn previstos todos los casos y resueltos de la ma-
mera mds conveniente? Vamos 4 verlo.

El abordaje puede ser culpable, fortuito ¢ dudoso.

El primero puede provenir de falta de uno de los buques.
-de ambos 6 de un tercero.

Hay un sistema que, combinado con el de nuestros Codi-
gos, ofrece, 4 mi juicio, bases facilmente aceptables para un
acuerdo internacional uniforme. Me refiero al que forma par-
te de las resoluciones del Congreso internacional de Bruse-

las sobre derecho maritimo, verificado en 1888, y es el si-
guiente:

> . .

12 En.caso de abordaje fortuito, cada uno seporvtard sm
daio.

El principio no ha admitido ni puede admitir discusion,
pero juzgo preferible la forma de enunctacién contenida en
los articulos 830 del Cédigo espaiiol y gog del mexicano, por

ser mas amplia, mds comprensiva, dado que considera el ca-
so fortuito 6 de fuerza mayor & incluye lo que concierne 4 la
carga de la nave.

2° El abordaje dudose se tratard como el fortuito.

Los Cédigos antes dichos no equipardn el dudoso al for-
tuito, sino 4 aquel en que la falta es comiin; pero como la
sancion -es 1a misma, en el sentido de que cada uno sufre su
dafio, no ofrece mds dificultad que la de orden y redaccién.
En efecto, es lo mismo decir: ula disposici6n del articulo an-
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terior es aplicable al caso en que no pueda determinarse cudl
de los dos buques ha sido causante del abordajen, cuando el
articulo anterior dijo que cada uno soportaria su dafio y que
ambos responderian solidariamente de los dafios y perjuicios
causados en sus cargos, que decir que el abordaje dudoso se
tratard como fortuito, si para éste se dié la misma regla. Pe-
ro esta ltima forma, sobre ser mas lacdnica, da mds unidad
al pensamiento contenido en esas disposiciones. ;

30 En caso de abordaje por culpa, si la falta es imputa-
ble & un solo bugue, el daio serd soportado por el autor de esa
Jalla.

Parece preferible, por mds clara y previsora, la redaccién
del art. 826 del Cddigo espaiiol, al que corresponde el gor
del mexicano, que estan concebidos en estos términos: «Si
un buque abordase 4 otro, por culpa, negligencia é impericia
del Capitdn, piloto 4 otro cualquiera individuo de la dota-
cién, el naviero del buque abordador indemnizard los daiios
y perjuicios ocurridos, previa tasacién pericial.n

4° Si la falta es comiin, s¢ hard una masa de los dasios
causados: ésta serd soportada por cada una de las naves, pro-
porcionalmente & la gravedad de las faltas respectivamente co-
melidas

Los Cédigos antes mencionados (articulos 327 del egpa-
fiol y 102 del mexicano), se apartan de ese sistema, que es,
4 mi entender, el mds conforme con‘la equidad, y establecen
lo siguiente: uSi el abordaje fuese imputable 4 ambos bu-
ques, cada uno de ellos soportard su propio dafio y ambos res-
ponderda solidariamente de los dafios y perjuicios causados
€0 sus cargos.u

Este es el sistema alemdn, que ha sido objeto de vivas
discusiones, lo mismo que el inglés, segin el que, en caso de
falta comiin, se reparte el dafio por mitad.

De este dltimo no ha podido decirse en su abono sino
que es el mds prdctico; pero en derecho no podria sostener-
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se, por las consecuencias injustas que envuelve y 4 que en
muchos casos conduce; tanto que Inglaterra no ha insertado
el principio en la ley, y sélo ha estado sostenido por decisio-
nes de la Corte de Almirantazgo que han consagrado esa ju-
risprudencia.

Del sistema aleméan, que si no divide por mitad los dafios
hace soportar 4 cada uno el suyo, bien se puede decir en
“favor, que no sélo es el del espaftol y el mexicano, sino tam-
bién el portugués, el argentino, el sueeo, el italiano y el ho-
landés, y que es mds fdcil, pnesto que entra en la regla de
derecho comun, segin lo que se juzga que no ha resentido
dafio el que lo ha sufrido por su culpa.

Mas, aparte de que tal regla se apoya en una ficcién, ella
solo puede rectamente aplicarse en los casos en que nadie
haya cooperado & la falta. De otro modo, es muy probable
que con sus aplicaciones se atropellen otros muchos princi-
pios de indiscutible justicta.

Si la culpa de uno es grave ¢ gravisima, mientras que la

del otro es notoriamente leve, no pueden ponerse al mismo
nivel, regldndose y sanciondndose del mismo modo, sin que
se hiera en lo mds vivo el sentimiento de equidad.

El principio de reparticion del dafio proporciondndolo 4 la
culpa, por lo contrario, no puede terer adversarios en el fon-
do. Nadie niega que sea bueno, y si no ha sido universal-
mente admitido, es porgue se han temido dificultades prée-
ticas en su aplicacién. Por dar solucién 3 ellas, es por lo que
se ha propuesto y admitido, ora el principio alemdn, ora el
inglés. Se ha tenido la creencia, no muy fundada en hechos,
de que la aplicacién del principio bueno, el justo, el equita-
tivo, presenta dificultades a los jueces, d cuya perspicacia se
hace muy poco honor, presumiendo que sean impotentes pa-
ra distinguir los matices, para clasificar y graduar la natura-
leza, intensidad y diferencia de dos faltas que se levantan
frente 4 frente.
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La objecién, —tinica por cierto,—tiene algo de pueril.
La coexistencia de dos hechos culpables, ni implica siempre

contradiccion, ni produce en todo caso obscuridad. Ese re-
paro podria hacerse con una extension verdaderamente peli-
grosa para lo que se refiere 4 todo género de contiendas que
puedan llegar 4 ser judiciales. La falta de fe en las aptitu-
des de aquellos 4 quienes estdn encomendadas las decisiones,
implicarfa la necesidad de una supresién imposible. Decir
que no puede discernirse ¢n ¢l caso la gravedad de las faltas,
es afirmar que se carece de facultades para percibir hechos
que son, en ultimo resultado, los elementos constitutivos de
aquéllas.

Nunca tal eriterio podria suministrar argumento en favor
del judicune rusticorum, de los juicios saloménicos para todos
los casos en que pudieran presentarse dificultades & los en-
cargados de administrar justicia. Son innumerables los que
las ofrecen. No por eso hay cédigo ni ley alguna de pueblos
civilizados que en esos casos, y menos en materia penal, en
materia de delitos cometidos por dos 6 mds a4 un mismo tiem-
po, si se tropieza con dificultades, autorice 4 los jueces para
dividir el infante y para castigar delitos diversos 6 de diver-
sos grados con la misma pena.

Por lo demds; si en los casos de que tratamos, las dificul-
tades fueren tales que no se lleguen 4 disipar las nieblas y
quede en la sombra la causa del siniestro, entonces se esta-
taria en presencia de un abordaje dudoso, que tiene regla de
aplicacion diferente.

Lo insostenible en principio, aunque aplicable en la prdc-
tica, es que reconociendo que hay dos culpables en diferen-
te grado, se concluya que el que fué principal autor de un
dafio, no lo repare. Cuando hay evidencia completa de ello,
no debe prohibirse 4 los jueces, no deben estar impedidos pa-

ra aplicar la regla que la equidad reclama, que la justicia im-
pone.
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Por eso no estimo que-sea wn atrevimiento censurable
proponer la enmienda en el sentido indicado.

5% S7 el daiio es tmputable & dos 6 mds bugues, todos serdn
responsables solidariamente del daiio causado & los terceros.
La reparticion de este daiio entre los bugues antores del abor-
daje se verificard siguiendo la regla de proporcionalidad indi-
cada en el nitmero anlerior.

Asi concebida esta regla, tiene mucha mayor amplitud
que el precepto que figura en algunos Cédigos, y que se li-
mita & decir que si un buque abcrdare a otro obligado por
un tercero, indemnizara los dafios y perjuicios que ocurrie-
ren, el naviero de este tercer buque, quedando ¢l Capitan
responsable civilimente para con dicho naviero. Digo que tie-
ne mas amplitud, porque comprende ¢l caso de que el abor-
daje sea imputable 4 un buque remolcado, cuando el remol-
cador se limita 4 suministrar la fuerza motriz, que es lo mas
comiin; y d este dltimo, si hay motivos, fuera de la comuni:
dad del hecho, que lo hagan responsable exclusiva 6 solida
riamente.

Como consecuencia del abordaje en algunos casos ¢ in-
dependientemente en otros, viene la necesidad de la pres-
tacién de auxilios que fundamentalmente no es materia de
discusion, aunque en la ejecucidn y en los detalles tiene que
dejarse mucho encomendado 4 los autores del dafio que se
pretende remediar.

L« base tendria que ser genérica y vaga, imponiendo al
Capitan, en caso de colisién, el deber de prestar auxilios,
asistir, acompafiar al buque en peligro 6 perjudicado hasti

ponerlo en salvo, subordinado todo esto 4 la seguridad del

buque asistente.

Impuesta esta obligacion, es de toda necesidad imponer
la compensatoria: crear el derecho 4 la remuneracién debida,
ya por los auxilios, ya por salvamento 4 su vez.

Este punto ha sido también objeto de debates y serias di-
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ficultades en la practica, por la grande variedad de los casos |
y las inntimeras contingencias que se sustraen 4 toda previ-
siomn.

Se ha discutido si los pasajeros cuya vida y efectos han
sido salvados deben estar sujetos al pago de la remuneracion
y segin que condiciones: si los gastos hechos, el celo desple-
gado, los servicios prestados, el nimero de los que han inter-
venido activamente, la intensidad del peligro y el valor de
los objetos salvados, debian ser indicacién de tantas reglas
como circunstancias de las enumeradas.

En Rumania se ha concedido un 3 por 100 al Coman-
dante del buque asistente 6 salvador. En Holanda ha habi-
do casos en que se ha asignado el 40, 50 y 60 por 100 4 los
salvadores, y no sin justicia, pues se ha tratado de objetos
perdidos en alta mar y que sin la intervencion de aquéllos
lo habrian sido irrevocablemente. En otras legislaciones se
ha intentado hacer una tarifa 6 sefialar como indemnizacién
la tercera parte, y que el salvamento se pagard mds caro que
los auxilios. El Cédigo de Comercio alemdn distingue entre
la indemnizacién por asistencia y la que corresponde por
salvamento, declarando que ésta no puede ser menor que el
décimo ‘ni puede pasar el tercio de los objetos salvados.

Todas estas asignaciones previas, que siempre son aven-
turadas, no son mds que tanteos que no tienen base cientifi-
camente aceptable. Pueden producir, ademds, el perjuicio
consistente en la invasién de un buque en peligro por el ce-
bo de una ganancia segura y de antemano fijada. Refiere
Mr. Langlois que en las costas neerlandesas, en esos casos,
una nave se hace un verdadero nido de abejas: que es lite-
ralmente invadida por los pescadores que estorban las ma-
niobras y el trabajo, son superiores en peso & la mercancia
desembarcada, causan perjuicio y vienen en seguida 4 recla-
mar la remuneracion.

Hechos de esta naturaleza han sido parte, sin duda, para

Rxv. pE L. ¥ JUR.—XIV.—3T.
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que en algunas legislaciones maritimas exista la prohibicion de
subir 4 bordo sin consentimiento expreso del Comandante y
para que se niegue retribucién al que impone sus servicios.

Es innecesario entrar en tantos detalles que pueden quie-
dar para que sean consignados en las leyes particulares, co-
mo ya lo estdn, (en México, por ejemplo en la Ordenanza
de Marina y en la Ordenanza Naval de buques mercantes),
y establecer como principio genérico la necesidad de la remu-
neracidn, dejando que la autoridad que tiene que decretarla
tome en cuenta las circunstancias mds atendibles que tam-
bién pueden enumerarse de un modo general.

Si las resoluciones que el Congreso adoptase, en vez de
levar por mira la formacién de una ley—tipo, hubieran de ser
base para una convencidn internacional entre Espafia, Por-
tugal y los paises ibero-americanos, como complemento de
csta materia, se podrian dar reglas semejantes 4 €stas:

12 La accidén para el resarcimiento de dafios y perjuicios
que se deriven del abordaje 6 de los auxilios prestados, no
estd subordinada 4 ninguna formalidad previa; pero prescri-

be 4 los dos afios, contados desde el fin del viaje del buque
abordado 6 asistente, si este viaje puede ser terminado; y si
no, desde el momento en que el interesado haya podido in-
tentar su accidn ttilmente,

2? Cuando cada uno de los buques que han participado
~ de la colisién lleva el pabellén de uno de los paises contra-

tantes, la accion para reclamar indemnizaciones por causas de
auxilios 0 de abordaje puede intentarse ante los Tribunales
de cada uno de los paises contratantes, con tal que el Tribu-
nal que conoce del litigio sea, 6 el del domicilio personal del
demandante, 6 el del puerto de origen del buque demanda-
do, 6 el de la jurisdiccion del cual fué éste encontrado 6 el
de aquel en cuya jurisdiccion tuvo lugar el abordaje 6 la asis-
tencia.

... La primera de estas reglas pertenece al sistema inglésy
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al aleméan del Cédigo de 1869, que estd en oposicién con el
de Italia de 1882, el de Espaifia de 1885, ¢l de México de
1890 y el portugués, que quieren que dentro de veinticuatro
horas se presente protesta 6 declaracién ante la Autoridad
competente del punto en que tuviere lugar el abordaje 6 la
del primer puerto de arribada del buque.

Al darle preferencia al sistema inglés y alemdn, he teni-
do como causa de conviccién que, tratdndose de principios
generales de derecho, deben despojarse de todas las formali-
dades, limitaciones y excepciones de las leyes particulares, y
por otra parte y principalmente, la reflexién de que el siste-
ma que exige formalidades en plazos tan limitados, es ver-
daderamente anémalo y derogatorio del derecho comiin. Su-
bordina la accién de las victimas 4 la declaracién exigida,
que no responde 4 ineludible necesidad, y establece la pres-
cripcién de veinticuatro horas y de tres dias, tiempo infinita-
mente menor que el mas corto de los sefialados para la pres-
cripcién de todas las demds acciones. No hay razén para
que los accidentes maritimos se coloquen bajo otro régimen
que los accidentes de tierra; los ferrocarrileros, por ejemplo.
Contradice, por dltimo, la mdxima generalmente admitida,
segtn la cual el Capitdn y los interesados conservan incolu-
mes sus derechos, deducidos en las formas y plazos prescri-
tos por la ley del pabellén, por la del buque deudor 6 por la
del primer puerto al que la nave llega.

Hay mds todavia. El sefialamiento del plazo de veinti-
cuatro horas para hacer la protesta ¢ declaracién en el puer-
to del abordaje 6 de arribada, bajo pena de inadmisibilidad
de la accién, expone & cometer la enorme injusticia de extin-
guir, por una omisién del Capitdn, acciones legitimas de in-
teresados que no han estado en el buque, que no han tenido
conocimiento del hecho y que no han'tenido ni ocasién ni
medios de manifestar su voluntad.

Toda esta materia, como decia al principio, es muy vas-
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ta; pero si la tratara con mayor extension ¢ con la que requie-
re, no me serfa posible presentar el trabajo con oportunidad.

Me apresuro, pues, 4 llegar al fin, asentando por via de re-
siimen las siguientes proposiciones:

12 En caso de abordaje fortuito 6 de fuerza mayor entre
dos 6 mas buques, cada uno y su carga soportard sus propios
dafios.

2% El abordaje dudoso se considerard como el fortuito.

32 Si un buque abordase 4 otro por culpa, negligencia 6
impericia del Capitdn, piloto 6 cualquier otro indiuitiie que
tenga cargo del buque, éste soportard su dafo, y &l naviero
del buque abordador indemnizara los dafios y perjuicios, pre-
via tasacion pericial.

4% Si la falta es comin, se hard una masa de los dafios
causados y ésta serd soportada por cada unc de los bugnes
en proporcién a la gravedad de las faltas respectivamente
cometidas.

52 Siel dafio es imputable & dos 6 mas buques, todos se-
ran solidariamente responsables del dafio causado a los ter-
ceros. La reparticidn de este dafio entre las naves causantes
del abordaje se verificara teniendo en cuenta para la propor-
cién, la gravedad de las faltas respeetivamente cometidas.

6% En caso de colisidon 6 abordaje, el Capitdan debe, en
tanto que pueda sin peligro para su buque, su tripulacion y
pasajeros, permanecer préximo 4 la otra nave hasta que esté
seguro de que es indtil una mds larga asistencia; debe asi-
mismo prestar 4 esta nave, 4 su tripulacidon y pasajeros todos
los auxilios posibles para salvarlos del peligro resultante del
abordaje.

La falta de observancia de estas prescripciones hara que

el Capitdn quede sometido 4 la accién de las leyes penales
de su pais.

=

7* La asistencia y los auxilios serdn remunerados segun
las reglas de la equidad. Al efecto se tendrd en cuenta, por
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una parte, el tiempo y el personal empleados, los gastos he
chos, las pérdidas sufridas y los peligros corridos por el que
presto los auxilios; y por otra, los servicios prestados a la na-
ve. 4 las personas y 4 las cosas salvadas. Los servicios se apre-

ciaran en razén del valor dltimo de éstas, deducidos los gas-

tos. Todo contrato celebrado durante el peligro estd sujeto

4 rescision,

8* La accién para el resarcimiento de dafios y perjuicios
que se deriven del abordaje ¢ de los auxilios prestados, no
esta subordinada 4 ninguna formalidad previa; pero !n'rscri-
bira dos afios después del viaje del buque abordado 6 del
que auxilié, si dicho viaje pudo ser terminado, y si no, desde
el momento en que ¢l interesado haya podido intentar su ac-
cidén indtilmente.

92 En caso de conflicto de leyes en materia de derecho
maritimo privado, la ley del pabellon servird para determinar
las obligaciones de cada una de las naves demandadas por cau-
sa de abordaje, asi como las indemnizaciones debidas por los
auxilios prestados en alta mar, aun cuando el auxilio haya
continuado en las aguas interiores.

El Capitan y los interesados conservan sus derechos pa-
ra reclamar en las formas y plazos prescritos por la ley del
pabellén, por la del buque deudor 6 por la del primer puerto
al que la nave llegue. Siempre que sea necesario seguir la
ley del pabelldn, la aplicable serd la del que llevaba legalmen-
te ¢l buque en ¢l momento en que nacio el derecho.

10% Los Tribunales de los paises que adopten estas re-
glas podrdn, en materia maritima, dictar medidas provisorias
y de conservacion, aun entre extranjeros, y- cuando un bu-
que de mar, que lleve el pabellén de uno de estos paises, se
vea sujeto 4 un juicin, estos Tribunales no podrdn rehusar
el conocimientd y decisién de las demandas que con este ob

jeto les sean sometidas.
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: Desordenado, incompleto y con muchas otras imperfec
cionss, es natural que sea un trabajo como el que antecede,
no tanto por la precipitacion con que ha sido preparado y
€jecutado, sino porque otra cosa no consienten las limitadas
facultades y aptitudes de su autor, que no va en pos de otro
fin que el de corresponder, en nombre del Colegio de Aba.
gadoa de México, que se sirvid delegarle su representacién
o la honrosa invitacién de la Real Academia de Jurisprudcn-,
€la, por tantos titulos respetable.

Madrid, Octubre 14 de 1892.

RAFAEL REBOLLAR.

La garantia de la audiencia judicial.

A GARANTIA DE LA AUDIENCIA JUDICIAL.

Los Sefiores Magistrados de la 4* Sala al fallar el nego-
cfo 4 que se refiere esta exposicién, tienen que decidir sen-
cillamente, si la garantia de derecho natural, de derecho
constitucional, de derecho universal positivo, sila garantia de
audiencia y defensa judiciales es una férmula gramatical, una
frase metafisica, una palabra convencional, una simple fic-
cion, 6 si es un derecho real y positivo que tiene personal-
mente todo hombre para no ser condenado en sus bienes y pa-
trimonio, sin ser ofido personalmente en el juicio en que se le
juzga y condena. Hé aqui todo el problema de este litigio en
su mas simple expresion.

HECHOS.

19 Por escritura de 25 de Enero de 1888, los Sres. Fran-
cisco Donadieu, Hilario Donadieu y Paulino Richaud, for-
maron sociedad colectiva mercantil con la razén social #. Do-
nadieu y Compaiita.

22 Dicha sociedad contrajo en Abril del mismo afio de
1888 una deuda 4 favor de D. Eduardo Ebrard de ($53,300)




