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La Asistencia y Salvamento.

Introduccibn.

No todo en el mar es pasividad y parsimonia, en
ocasiones la impetuosidad ofuscada de la naturaleza, 0 —-—
bien, la negligencia o impericia humana, a pesar de lcs -
adelantos técnicos y de estudios profundos de los diver--
Sos organismos internacionales, provocan accidentes mari-
timos, siniestros que cobran vidas y dafios materiales muy
cuantiosos, gque hacen necesaria la intervencién de terce-
ros, prestando servicios de Asistencia y Salvamento.

He aqui un estudio preponderantemente juridico,
sobre la Asistencia y Salvamento, englobando sus caracte-
risticas, dificultades y consecuencias. Ambas institucio-
nes, desempefian un papel important{simo para la existen--—
cia de-una mayor seguridad en el mar.

Es por el silencio de nuestra Ley en cuestiones
de fondo y ante la escasa Doctrina y documentacidn mexica
na sobre la materia, por lo que hemos crefdo necesario -—-
realizar un andlisis comparativo con las diversas Doctri-
nas y lLegislaciones extranjeras, asi como examinar las —-
Convenciones Internacionales respecto al tema que nos ocu
pa, destacando desde luego, que nuestro interés particlUwe=
lar en este trabajo, no es otro que el de estudiar las -~
opiniones de algunos autores, las Legislaciones de otros
paises y las Convenciones Internacionales para llegar a -
conclusiones concretas que puedan aportar algo a nuestro
pais, especialmente para mejorar con ello nuestra Legisla
cibn.

&
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Iniciainces nuestro trabajo, con una breve resefa
histdrica, seflalando lzs causas que dieron motivo a 1la .-
creacién de la Convencidén Internacional 'sobre la materia.

Analizamos las diferencias entre la Asistencia
y Salvamento, encontrando distintas opiniones en la Doc--
trina y un criterio categbrico vor narte de la Convencibn
Internacional; asimismo, exponemos las distintas naturale
zas Juridicas que les atribuye la Doctrina y examinamos -
sus presupuestos.

Posteri ormente, hablamos de las distintas for--

* mas en que se puede concertar el contrato de Asistencia o
’

Szalvamento, como puede sér modificado o anulado por el —-

Juez y en seguida, exponemos la fbrmula creada nor la —-
Lloyd’s de Londres.

Pera vnasar, finalmente, al andlisis de los dere
chos y obligaciones derivados de la Asistencia y Salvamen
tc, pnrofundizando sobre la determinacibn v distribucibn -
de la remuneracifn al igu=l gue sobre el Salvamento de vi
das humanzs en el mar; también comentamos la Competencia
¥y el Procedimi=nto en nuestra mnteria y conclvuimos con el
estudio 4ol Proyentn de Convencidn Internaciocnal sobre la
Asistencia de fontrezl, de 1981.

ANTES DE CERRAR ESTA INTRODUCCION, QUIERO AGRA~
DECER A LA BIBLIOTECA I3 LA ORGANIZACION DE LAS RACIONES
UNIDAS, POR LAS PFACILIDADES PRESTADAS PARA ESTE TRABAJO;
AL IGUAL QUS AL SR. RAMON AUGUSTO GONZALEZ PEDRERO, AL -
LIC. EDUARTO SOBARZ0, AL LIC. JAIME MARTINEZ Y AL LIC. =~
CERARDO LAZCANO, POR SU PARTICIPACION Y COLABORACION EN
EL MIESNO.
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" ANTECEDENTES YI3TORICOS

No hay duda de que desde nque en el mundo Se na-
vega, =2lgin bugue ha ayudadc a otro a superar algin peli-
g&ro, al menos desde un sentido o consideracién moral, ya
que lz navegacidn, desde sus inicios,se ha visto sometida
@ los peligros gue implica desafiar al ocedno y por ende
se han tenido gue correr grandes riesgos.

La Asistencia, figura que en nuestros df{as es -~
trascendental en la navegacién, en la antigledad no era -
conocida, esto ase debid a las caracter{sticas técnicas —-
que conformaban aquel tipo de navegacién.

Es dable afirmar que la Asistencia nace en el -
momento mismo que es creada la navegacibn a vapor(1). Ve-
mos que lowquers{:se practicd desde;los masiremotos -tibm-
pbs“fuérelrSalﬁamvﬁ@oade:vidaswen el mar,y que did lugar
al surgimiento de su obligatoriedad; con base al nacimien
to de esta institucibén se crearon numerosos textos, parti-
cularmente de Derecho Candnico(2).

Encontramos que en el Derecho Rodio sus leyes ya
encuadraban los casos de Salvamento, estos espec{ficamente
cuando se tratara de naufragio 6 encalladura; la esencia -
poco mas 6 menos es la siguiente: Un quinto del valor de -
la cosa 6 bien que se lograra salvar del buque gque hubiere
sufrido el percancé, pertenecerf{a al salvador de la misma.-
Las leyes daban un giro al referirse a metales preciosos -

(1) Yéctor Schuldreich Talleda. Derecho de la Navegaciédn -
Merf{timo, Fluvial y Aéreo. Buenos Aires, Cooperadora de De
decho y Ciencias Sociales, 1963, Cuarta Edicibn, p.501.

(2) Vicente 301lé de Sojo. La isistencia Marftima. Barcelo-

v,

na, Jorité de Dereche Marftimo de Barcelona, 1959, n.8.
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tales como el oro y la plata; en este caso la remunera-
cibn del salvador se determinaba de acuerdo al esfuerzo
que hubiese realizado este, el cual ase conside?aria pre
porcional a donde lo0s bienes preciosos se encontraran,-
es decir, a.su profundidad(3).

Roma acoge en su legislacibn los principios -
Rodios, donde se daba a los propietarios de las cosas -
naufragadas, el derecho de recuperarlas’y, era castigado
el robo de los mismas(4).

Surge una institucibn conocida como el "Ius -
Naufragi'a favor de los sefiores, introducidé por los 6r
denamientos bdrbaros a la csfda del Imperio Romano de -
Occidente. Este derecho facultaba al sefior en cuyas pla
yas se encontrara objetos producto de un naufragio, a -
considerarae como prcpietario de los mismos; este dere-
cho no terminaba con dicha disposicibn, sino que permi-
t{a @l seflor de esas playas poder esclavizar a los ndu-
fragos(5). De esto se desprende como consecuencia légi-
ca, que en la mayorfs de lms veces se hiciera mal uso -
de luces o sefilales para atraer a los navegantes sobre -
escollos y hacerlos naufragar, pudiendo entonces quedar
se con los restos(6).

Le Clere, nos sefilala que "los propietarios de
los buques y bienes ndufragos debizn pagar grandes su--

(3) Radl Cervantes Ahumada. Derecho Marf{timo. México, -
Z4. Herrero,S.A.,1970,p.684.
(4) Ideu.
Héctor sSchuldreich Talleda. Op.cit.p.501.
(5) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.684.

(6) Héctor Schuldreich Talleda. Qp.cit.p.501.
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mas al principe , u los szlvadores riberefios" (7).

Cabe mencionar que 2Zrunetti observa que 'con-
trariamente a los principios del Derecho Romzno, en la -
Edad Media, cuando los navegantes eran frecuentemente pi
ratas, de los cuales las poblaciones del litoral temfan
las frecuentes incursiones, la propiedad de los nidufra--—
gos era un verdadero mito. Tué la Iglesia la que al prin
cipio, con amenazas de sanciones espirituales, prchibia
la explotaciébn de los ndufragos"(8).

Efectivamente, como nos dice Brunetti, fueron
los pontifices romanos guienes se inconformaron contra -
las disposiciones del "Ius Naufragi", ya gue resultaban
en extremo bérbsras, y propugnaron por su abolicién asi
como para gue se estableciera la obligrcidn de prestar -
Salvamento a todos 10s que 1o requirieran aunque no fue-
sen cristianos. Es asi como el "Ius Naufragi" sucumbe, -
perece sometido a su propio e injusto contenido, y se --
vuelve a los principios Rodio-Romanos(9). En el siglo —-
XVI,el papa P{o V, en su bula "Cum Nobis" ordené a nave-

gantes y pescadores la prestacibn de suxilios a bugues -
en peligro(10). ]

Fue en la ciudad de Trani, Italia, donde sus -
ordenanzas de 1603, establecieron que bajo inventario se
debf{an entregar los objetos salvados en un lapso de tres
dfes ante el Tribunal Consular; ahora bien, si en trein-
ta dfas el propietario reclamaba sus pertenencias, de ma

(7) Osvaldo 3Blags Simone. Peribdico La Tey. Buenos Aires,
3 de Noviembre de 1981,p.1.

(8) Idem.

(9) Rafl Cervantes 4ihum=da. QOp.cit.pp.G84.y £85,
(10)Vicente 30lé de Sojo. Op.cit.p.9.
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nera auvtomdtica el cincuenta por ciento serfa entregado al
salvador, pero si este supuesto no se realizabq,-el salva-
dor se convertirfa en iVWinico propietario de los bienes. En
los Rooles de Olerdn, encontramos dispcsiciones muy seme--—
jantes, asimismo en las Leyes Hansedticas y en la Ordenan-
za de la Marina de Luis XIV, estas se adaptan al C6digo de
Comercio Napolebnico, posteriormente al cédizo espafiol y -
como consecuencia pasan a formar parte de los latinoameri-
canos(11).

Hablemos ahora de la Asistencia; seflalaremos que
esta aparece en la época contempordnea, pero se puede afir
mar q&e’nace solo hasta que se desarrolla la navegacibn a-
propulsién mecdnica. A la par con esta nueva época surgen
caracterf{sticas propias de estas embarcaciones, tales co--
mo su mayor capacidad y precisién de maniobra, posibilidad
de regular su propia fuerza de propulsién, por lo que lle-
"van a cabo operaciones que antes los buques movidos por el
viento, no podrfan haber realizado(12).

_ Con la desaparicién del "Ius Naufragi', al ser -
reemplazado por la obligacién del Salvamento de vidas huma
nas, por el desarrollo de la Asistencia y por el reconoci-
miento de una remuneracién, vemos que empiezz a configurar
se un gran avance en lag instituciones objeto de nuestro -
estudio, principalmente apoyindose en la navegacidn a va--
por, va gque haran posible con mayor eficacila las prestacio
nes de auxilio.

Benfante destaca que "la introduccién del vapor-
en 1o navegacibn, ha posibilitado las operaciones de Salva
mento, que antes resultaban imposibles para no exponer al

(11) Radl Zervantes Ahumanda. Qr.cit.p.605.
(12) vicente Solé de 3o0jo. Op.cit.pp.10 a 14,
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salvudor a los aismos peligros en gue se encontraba el bu-
aue aue se pratendia salver"(13).

Asinismo Danjon,dice gue "gracizs a su movilidzd,

los bugues con propulsidén mecdnicz se dedican 2 lzs opera-
ciones de socorro que los tuques de navegacibn u vela y —-
con ma2s fuerte razbén los dbugues a remo, apenas podrian em-
prenderf{44).

Por su parte De Courcy, aclara jue: "en los tien
pos de la navegacidén a vela, 1os hechos de Asistencia en -
el mar eran mucho més raros gue hoy. Tl buque a vapor es -
el verdadero instrumento de la salvacidén del buque en peli
gro: lo dirige, 10 remolca, lo conduce a puerto cuando se
encuentra desampsrado, habiendo perdido su timén & su pro-
gulsidn e incapaz de gcbernarse; en caso de veramiento, lo
arranca de los escollos 6 de los bancos de arena, 10 repo-
ne a flote y lo salva de un peligro inminentel(%5),

Al igual gue lcsg adeluntos cientf{ficos, la nave-
gacidén »rogresza surgiendo con mayor frecuencisz los casos -
de Asistencia. Esta evelucidén desde un determinado punto -
de vista, se podrfin calificar como beneficiceso, por gue en
mucho8 casos reduce a servicios y accidentes sin mayores -
consecuencias lo gue en otres tiempos hubieran sido pérdi-~
das totales 42 los ecascoes, de lazs ecargas y por consiguien-
teyde vidas lumanas(16)

Ia renlidad de la Asistencia War{tima a fines -=
del siglo zasude ¥ rrinciping del actunl, det:rmind vna -
eran cantidad de disposicicores dietadss nor los Pstados, -

(13) Osvaldo Rlas Simone.Op.cit.p.2,
(14) Idem.

(15) Icem.
(16) Vicente 301é de Sojo. Op.cit.pp.1C u 14,
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oin una uniformidad de criterios, e incluso antagbnicas la
mayor de las veces(17). )

Con el tranacnrrir del tiempo sce intensificd el-
trdfico maritimo, l¢ que hizo necesaric la cresdcibén de tra
tados, mismos que firmzron diversos palses imponiendc a —-
sus bhuques la obligacidfn de asistir

.

zguellos de la otra-

a
»arte que se encontrasen en peligro frente a sus costas y-
aQ h
el o

reguiriesen de auxilio. Desde fines del siglo sasado, =2lgu
nes Estzdos ordenaron lz Asistencia obligetoria entre bu-—

ques en caso de abordaje(18).

Ia gente de mar se empezb a preocupar por lz ne-
cesidad de una colaborzcibn internscicnal para evitar acci
dentes, y de disminuvir las consecuencias de 1los mismos, ya
gque a pesar de los avances de la téenica y del consecduente
aumento del tonelaje y velocidad de los bugues, se seguian
produciendo los accidentes(19), y uno de los medios para -
reflejar estos esfuerzos era estableciendc un régimen de -
uniformicad.

Con tal fin se adoptd en Bruselas, el 23 de Sep-
tiembre de 191C, s iniciativa del Comité Maritimo Interna-
cional, en la Conferencia Varitima Dinlomdtica, la Zonven-
cidbén Internacional para 1z Unificacibdn de Ciertas Reglas -
en Materia de Asistencia y Salvamento Maritimos, misma que
fué zcaptada por 24 paises, entre ellos 1léxico(20); las Re
glas de esta Convencidn, fueron incorporadas a diversas Le

(17) Idem.

(18) Alejandro Sobarzo. Rézimen Juridico del Alta iar. MA-
xico, ®Bd.Porrda, 1970, pp.d4 y 45.

(19) Idem.

(20) Wéxico Aepcsitd el instrumonto de ratificacibn, el 1°
¢2 Tebrero de 19713, Diario Oficial Ael 7 de Zarso le 192G,




gislaciones particulares. E1 primer pals que las convir-

tié en Ley interna fue 3Bélgica, siguiéndole Greecia, Ale-
mania, Italis y Holanda(21).

(21) fLlejundro “ebuerzo. Op.cit.. .45.
Vicente Soléd 42 Sojo, Qo.2it.pp.10 a 14,
e Srcn e S Sm——
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LA ASISTENSIV ¥ SALVANMENTO

QO I

" YL JONVENIO INTERNACIONAL DI 2RUSZLAS DE 1910.

A) Concepto y Distincién.

s In nuesatro tema a tratar, a existido por parte
de la Doctrina de muchos pafses, diversos criterios en -
cuanto si hay o no distincidn entre la Asistencia y Sal-
vamento, ya que para unos son términos distintos que se-
diferencian en general, aegﬁn exista 0 no siniestro con-
sumado, en cambio otros no admiten tal distingo, 6 al me
nos desde un punto de vista legal.

Comenzaremos por seflalar algunos conceptos ne-
cesarios para su mejor manejo y distincién:

Malvagni, nos dice que la Asistencia es "el au
xilio prestado por un bugue a otro, en circunstancias de
peligro amenazante o posible’, También nos seffala que ca
racteriza sobre todo estz situacién,el estado de innave-
gabilidad del bugue suxiliado. Y nos sigue diciendo gue
serd un Salvamento cuando "el peligro se ha producido”.-
Sefiala un ejemplo: nos refiere que cuando un buque estd
varado con mar y tiempo tranquilos y sin averfas, el au-
xilio prestado serfa una Asistencia. Pero si esta varado
con tormenta, origindndose averfas,el peligro ya produci
do convierte el suxilio en un Salvamento(22).

En la misma forma se »ronuncia Farifia al obser

(22) Atilio Malvagzni. Jurse de Dsreche de la Navegacién.

Buenos Aires, Tdieicves Depalma, 1950, 3Jeznnda Ddicidn,
p. 208,
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var que, "la asistencia supone auxilios o ayudas prestadas
a bugues en peligro; el concepto de salvamento representa
el auxilio prestado a un bugue cuando el riesgo ha producil
do ya sus efectos, en el caso de ser el bugue abandonado -
por su dotacibdn o haber naufragado'.(23)

La distincibn a que hacen referencia Valvagni y
Farifia, la comparten también entre otros autores, Danjon,-—
Lyon~Caen Renault, Cervantes Ahumada, Vigier de Torres(24)
y Gonzdlez Lebrero, Este Gltimo es aun mas amplio al anun-~
tar;

"La Asistencia se cumple siempre respecto de un
buque en el gue a pesar del peligro se mantienen aun la or
ganizacién y el orden por la presencia de su tripulacibn y
la vigencia de la autoridad dellcapitén; asistir supone —-
complementar la labor y los esfuerzos de los tripulantes -
del bugue amenazado a los efectos de sustraerlo del peli-—
gro o de disminuir sus consecuencias dafiosas. El1 Salvamen-
to se lleva a cabo no s86lo en cuanto a buques, sino tam——-
bién respecto de cosas que han perdido su condicibn juridi
ca de buques, o de restos ndufragos de alguna aventura ma-
ritima, y presupone la ausencia de tripulantes o la total
desorganizacibn por la inexistencia, o imposibilidad de e-
jercicio de la autoridad del capitén, ante un peligro ya

(23) Trancisco Farifia. Derecho Comercial Marftimo. Barcelo
na, Editorial Bosch, Segunda %dicibn, Tomec III, 1956,p.332.
(24) Raul Cervantes Ahumada. Op.cit.p.684.

José Maria Garibi Undabarrena. Derecho Uarfitimo Préc-
tico. MMadrid, Oficina Central iMaritima, 1958,».380.

Agustin Vigier de Torres. Derecho War{timo. Hadrid, -
Subsecretarfa de la Marina ‘Tercante, 1977, Tercera Edicién,

9-793'
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realizado".(25)

Berio, en contraposicidn,sostien¢ "la distincién
no tiene fundamento, porque los conceptes de Asistencia y
Salvamentc no son antitéticos, sinc correlatives y depen—--
dientes, en cuanto el Salvamentc no es sino el objetive ¥y
el efecto de la Asistencia".(26)

Por su parte,Ripert estima que '"la Asistencia ma
ritima puede ser definida como el auxilioc proporcionado --
por un buque a otro en peligro de naufragar. Juridicamente
no hay ninguna diferencia entre la Asistencia y el Salva--
mento. Sclamente el salvamento de los restos del buque gue
da sometidoc a reglas especiales!.(27)

Otra opinidn es la sefialada por Lushington, que
expresa: "todos los servicics prestados a un bugue gue se
encuentre en peligro, deben ser considerados como Salvamen
Qo( Nc es necesario que el peligro sea inminente y absolu-
tec, basta con que la ayuda prestada le exima de un dafio --
del que el buque n¢ hubiera pedido salir por sus propios -
medios". (28)

Garibi Undabarrena comparte este mismo criterio
al decir: "todo auxilic a un buque en peligro con resulta-
de ¥til, es un salvamento maritimo"(29). Obsérvese que es-

D G V- W — > - — ——— — D PP D S D P = D - V— — W PP . D P D D > > v S W — -

(25) Rodolfe Gonzdlez Iebreroc. Manual de Derechec de la Na-
vegacibn. Buenos Aires, Ediciones Depalma, 1964,p.307.
(26) José Maria Garibi Undabarrena. Qp.cit.p.380.

(27) Georges Ripert. Compendio de Derecho Maritimo. Traduc
cibn de Pedro G. 3an Martin. Buenos Aires, Tipogrdfica Edi
tora Argentina, 1954,pp.325-326.

(28) José laria Jaribi Undabarrena. Opn.cit,pp.379-380.

(29) Ibidem.p.360.




te autor ya utiliza en su definicidn el "resultado Util" a
que hace mencibn la Convencidn de Bruselas de 1910, que sg
rd estudiada a continuaciébn.

Por Ultimo, Solé dé Sojo sostiene que el término
de Salvamento esta mal empleado y sélo reconoce a la Asis
tencia manifestando que: '"es todo auxilio prestado por un
buque a otro ‘tripulado, en situacibén de peligro"(30), 'y no
nos ofrece nada en cuanto al buque sin tripulacién.

Desde el punto de vista legal, y segun determina
expresamente el articulo 1° de la Convencién Internacional
para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Asis—-
tencia y Salvamento Maritimos de 1910, "...no hay lugar .a
distinguir entre ambas clases de servicios..."(& ).

Nuestra Ley de Navegacién y Comercio Maritimos,
artficulos 72 a 87(31), no distingue entre estas dos figu—-
ras; pero la regulacibn prdctica de estas dos institucio~-
nes, estard a cargo de la Convencién Internacional gque in-
cluso por el silencio de nuestra ley, serd aplicable cuan
do tengan que resolverse conflictos entre bugues de pabe-
116n mexicano. (32)

En Espafia, la Ley del 24 de Diciembre de 1962,ar
ticulo 1°, de igual manera qgue el Ccnvenio Internacional -

- P o L o > T o P T - AW S i WS e S N S ST W SLD NS e WS SED SR GG SED SIS ST SIS SON SHD TON W WIS BAS G LS W M WSS

(30) Vicente Solé de Sojo. Op.cit.p.13.
(31) Ley de Navegacibn y Comercio Maritimos. Cédigo de Co-

mercio y Leyves Complementarias. liéxico, Editorial Porrda,
S.A.,1979,pp.503 a 507. Coleccidn Leyes y Codigos de Méxi-
co, Trigesimosexta Edicién. Publicada en el Diario Oficial
de 1d Federacibn el 21 de Noviembre de 1963,

(32) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.685.

(& ) Ibidem. p.695.
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de 3Bruselas de 1910, nos sefiala que "...no hay lugar a dis
tinguir entre ambas clases de servicios..."(33), y en su -
esfera de competencia quedan sometidos no s6lo los bugues,

sino también las aeronaves.

Queremos hacer el comentario de que en Argentina,
hasta antes de la publicacibn de la nueva Ley de Navegacibn
de ese pais, su Cbdigo de Comercio si reconocia una diferen
cia entre la Asistencia y el Salvamento y establecia bases
distintas para determinar la remuneracidén en uno y otro ca-
so. Resulta interesante este comentario porqgue la nueva Ley
de Navegacibn argentina, es en realidad muy reciente y, en
ella, se adhiere al criterio de la Convencién de 1910 al --
adoptar prdcticamente los lineamientos establecidos por la
Convencién para su derecho interno, articulos 371 a 386.(34)

Schuldreich nos indica algunas diferencias entre

la Asistencia y el Salvamento:

1.- En la Asistencia nos encontraremos ante un"sji
niestro inminente" que se tratard de evitar. En el Salvamen
to estaremos frente a un'siniestro ocurrido'" cuyas conse——-
cuencias se tratardn de disminuir.

2.~ En la Asistencia habrd una ayuda prestada al
personal que estd batallando a bordo del buque; en el Salva
mento, ya todo estard perdido, el personal se habrd dado --

por vencido.

(33) Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.793 y 794.
(34) Ley de Navegacién_de la_ Repiiblica de Argentina y Legis
lacibn Concordante. Buenos Aires, Zditora ILa Ley,1978,pp.48
a 50.

Sobre 10 que establecia el Cbdigo argentino, ver CHdi-
go de Comercio de la Republica de Argentina, Buenos Aires,
Editorial Zavalia, 1971,pp.315 a 320.
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3.- Se diferencia a la Asistencia, como hecho vo
luntario o no obligatorio, en el Salvamento existird una -
obligacibén moral y, en algunocs casos, una obligacidn legal.

4.~ Cuando se presenta una Asistencia, los miem-
bros de la tripulacidén no podrdn solicitar remuneracibn —-—
por Asistencia contra su propio bugue, ya que estardn obli
gados a ayudar por el contrato de ajuste; serd distinto en
el caso de Salvamento, ya que si se presenta el naufragio,
gueda terminado en ese momento el contrato de ajuste y, ——
los tripulantes que acudan a salvar al buque, tendrén dere
cho a remuneracién(35).

Desde el punto de vista gramatical, no hay duda
de que son conceptos diferentes, la Asistencia significa -
socorro, favor,ayuda; Salvamento, es la accidbén y efecto de
salvar, poner en seguro (36). Al Salvamento se le pueden -
afiadir otras figuras similares como son la Recuperacibn y
el Reflotamiento; en esta consideracién, la Doctrina re--
presentada por Ferrarini, Russo y Volli, nos dan su punto
de vista a este respecto:

El primero consgsidera que, '"es posible construir
un sistema unitario del socorro gue agrupe a las figuras -
de la Asistencia, del Salvamento y del Recupero"(37);Russo
comparte el mismo criterio incluyendo, ademds, el Hallazgo
de bienes(38). .

En plena discordancia a estos dos Ultimos auto——

(35) Héctor Schuldreich Talleda. QOp.cit.pp.501 y 502.
(36) Diccionario inciclopédico_EDAF, iadrid, 1970, Tomo I
p.763, Tomo II p.659.

Agustin Vigier de Torres. Op.cit.p.793.
(37) Osvaldo Blas Simone. Op.cit.p.2.
(38) Idem,
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res, encontramos la opinibn de Volli, gue nos indica:

"sclamente el salvamento, en sus dos aspectos de asisg
tencia y salvamento, debe ser calificédo como sSocorro

porque,ademés de tener por finalidad evitar un sinieg
tro requiere 'la presencia de un bien alun existente -

con sus originarias caracteristicas', el buque. En -~

cambio, el recupero, incluyendo el hallazgo de bienes,
supone una actividad prestada a los restos de un bu--

que o, mejor, de 1lo gque resta de un buque flotante o-

hundido"(39).

En el mismo sentido se pronuncia Blas Simo-~
mone . al agregar:"el recupero y, aun, el hallazgo de -
bienes, es una actividad que se ejercita sobre un bu-
que que ha dejado de ser tal por habér perdido su in-
dividualidad fisica y Jjuridica. Contrariamente en el
salvamento, el auxilio se dirige en forma de 'asisten
cia' o de 'salvamento' a un bugque en peligro o,que ha
biendo sufrido el peligro, se encuentra adn a flote y

conserva su unidad fisico-juridico. Ambas actividades,

asistencia o salvamento, se ejercen con la intencibn-
de lograr la salvacidén y seguridad del buque en peli-
gro"( 40).

Hosctros nos manifestamos totalmente de --—
acuerdo con este razcnamiento, ya gque, si bien cuando
se presenta el peligro, y todavia impera orden en el-
bugue por el capitdn, el bugue sigue manteniendo su -
unidad fisica y Jjuridica, o bien, aun en el supuesto-
de perder el crden en el mismo por el capitdn, no --
quiere decir que nccesariamente el buque haya perdido
su individualidad ffsica y Jurfdica, ya gue por la na
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turaleza del peligro, pgudo la tripulacidbn abandonar
el buque a su suerte, y en congecuencia el servicio
que se llegara a prestar en su auxilio, se converti
ria en una Asistencia o Salvamento, segin el caso.

cote jando las Legislaciones dictadas con-
antelacién a la (onvencidn Internacional de Bruse--
las de 1910, tenemcs que procedian respecto a la —-
Asistencia o Salvamento, de manera separada para -—-
identificar ante cual de las dos figuras sSe encon--
traban, llegando en ocasiones a soluciones no muy -
equitativas, y entonces la Doctrina y la Jurispru--
dencia tenfian gque llevar a cabo la tarea de-distin-
guir o reconocer ante que figura se encontraban,

Posteriormente a la Convencién de Bruse--
las de 1910, las Legislaciones nacionales gque Si---
guen sus principios y la Doetrina que se ha ocupado

del tema, encuentran en ambas figuras soluciones se
ma jantes,

Blas Simone,nos expone a continuacidn los
hechos en que se basaban para llevar a cabo la dis-
tincibn entre la Asistencia y el Salvamento:

Para definir en qué caso se encontraba,si
se considerada el peligro, se tomaba en cuenta su -
intensidad y seria una Asistencia cuandc el buque -
no lo habfa sufrido avn;serfa un Salvamento cuando-
el peligro subsistia procurdndolo evitar o atenuar
las consecuencias daifiosas del peligro producido.
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3i se consideraba la permanencia de la tri-
pulacidn a vbordo, seria una Asistencia cuando se pO=--—
dia contar con su colaboracidn en la prestacién del -
auxilio; seria un Salvamento cuando la tripulacién ha
bia abandonado el buque.

Tomando en cuenta la capacidad de gobierno-

y maniobra del bugue, si existia ésta,el auxilio preg
tado se calificaba de Asistencia; si ya la habian per

dido, entonces seria un Salvamento.

Atendiendo al objeto y finalidad del auxi--
lio, cuando se trataba de prestacidbén de auxilio hacia
personas, buque y carga, Se le consideraba como Asis-
tencia y, era un Salvamento cuando se trataba solamen
te de bugue y carga, ya que se presumfa que al bugue-
lo habfan abandonado sus tripulantes y pasajeros{41).

Al efecto Blas Simone, nos dice que la con-
jugacibn de estos hechos "demuestra su fragilidad co-
mo fundamentos de cada figura'. Hos refiere un e jemm——-
plo: un buqgue gue pierde su capacidad de maniobra por
aver{a en sus motores o en su hélice, pero mantiene a
bordec a su tripulacidn, gque puede c.olaborar eficazmen
te - con guien preste el auxilio,scomo deberia califi--
carse el socorro?

Y continda diciendo 3las S3imone que,ées por-
esto y por otras deducciones semejantes por lo que --
afirma gue la distincidn entre la Asistencia y Salva-
mento, e3 mds doctrinaria que real(42).




osotros estimamos gue Blas Simone, tiene ra
zbn '‘en parte, ya que si bien es cierto que la interre-
lacidén de algunos hechos dan lugar a las confusiones a
que nos hace mencién, también es cierto que en otros -
caso0s se puede apreciar si se trata de una Asistencia-
o de un Salvamento.

Como ejemplo planteamos: Cuando un bugue en-
calla con obuen tiempo, esto es cuando no ha existido -
de por medio tempestad, huracdn etc., y se encuentra -
en una situacidén que no implica peligro inminente, pe-
ro gque a su vez no puede continuar su ruta por sus pro
pios medios requiriendo de ayuda, al ser auxiliado por
otro buque que, sin correr peligro algunc lo deja en -
condiciones de poder continuar el viaje, el auxilio —-
prestado por este bugue no puede ser considerado den—-
tro de la figura de Salvamento, sino més bien nos ene-—
contrariamos frente a una simple Asistencia, dando lu-
gar solamente a una indemnizacién proporcional al ser-
vicio prestado y a las dificultades y maniobras gque re
quirié la operacibn(43).

A 10 que nos queremos referir, es a la dife-
rencia de la prestacibén de auxilio tanto en la Asisten
cia como en el Salvamento; Situédndonos en el ejemplo -
antericr, que diferente serfia la labor de auxilio si -
el bhuque, encallado con mal tiempo, encontrdndose en -
una situacidén de inminente peligro, y no pudiendo con-
tinuar su ruta con sus propios medios, es auxiliado —-
por otro bugue gue, corriendo graves riesgos, 1o deja-
en condiciones de poder continuar el viaje. Es fédcil—-
mente comprensible cuando nos encontramos frente a una
Asistencia o ante un Salvamento y, en este Ultimo caso

(43) Francisco Farifia. QOp.cit.p.330.




no hablemos de la justa retribucidén por las cosas salva-
das que le deberia corresponder al buque auxiliador, Dpe-
ro este punto serd tratado mas adelante.

Cabe mencionar gue, si bien la Convencibn de -
Bruselas de 1910 en su artfculo 1° nos dice que no admi-
te distincibn entre la Asistencia y Salvamento, sefiala -
también con arreglo a lo dispuesto en el articulo 15 in-
ciso 29, que cuando todos los interesados pertenezcan al
mismo Estado "...serd aplicable la Ley Nacional y no el
Convenio..."( #), por lo que algunos paises adheridos a
la Convencibn, han mantenido la posicibn en su legisla--
qién de diferenciar a la Asistencia del Salvamento.

Seflalaremos algunos ejemplos; en Holanda, el -
Cbdigo de Comercio, articulos 560 a 562; manifiesta que
la indemnizacibén de Salvamento debe ser fi jada proporcio
nalmente al valor de las cosas salvadas, pero ha de ser
siempre superior a la que corresponderia por Asistencia.(44)

En Portugal, con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 686 del Cb6digo de Comercio, la remuneracibn que
corresponda por Salvamento deberd ser determinada en una
cantidad menor de la que corresponda por Asistencia(45).

En nuestro pais, a pesar de lo manifestado en
la convencibn de Bruselas de 1910 en su articulo 15 inci
S0 20, cuando haya conflictos entre buques nacionales sge
rd aplicable la Convencidn y no nuestra Ley, por el reen
vio expreso que hace ésta dltima al texto de la Conven--—
cién(46), por lo que una y otra figura$ en nuestro pais,

=

( #) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.697.

(44) Franciscn Tarina. Qp.cit.n.223.

(45) Idem.

(46) Rad¥l Tervantes Ahumada. Op.cit.np.685 y G86.




significardn 1o mismo.

Nosotros nos inclinamos a reconocer la existen
cia de una distincibdn entre la Asistencia y el Salvamen-
to y no sb6lo nos dejamos llevar en nuestro parecer por
las observaciones de algunos autores, ya que también las
hay en contra, sino qgue, independientemente de las carac
teri{sticas que nos seflalan algunos, consideramos gue no
es el mismo trabajo, tiempo empleado, mano de oObra, des-—
gaste fisico y material de la tripulacibén y del bugque.

En consecuencia, el salario gue corresponda —-—
por Asistencia o Salvamento deberfan ser distintos, ade-
més, estimamos que las vidas humanas, el cargamento y el
mismo bugue, estardn en ufla situacibén diferente en uno y
otro caso, y esta consideracién obedece a gue creemos -
gue en el Salvamento siempre serd una labor mas dificil
a realizar para los auxiliadores en virtud de que las -
circunstancias del caso les pueden exiglir mayores eS——-
fuerzos asi como riesgos mas peligrosos; por tanto, has-
ta los gastos de auxilio serdn diferentes en el Salvamen
to que en la Asistencia.
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B3) Naturaleza Juridica.

3e ha dicho, en cuanto a la Asistencia,que
desde el punto de vista de loa principios generales-
de Derecho, puede ser considerada como un acto de ==
Gestibn de Negocios(47).

Estimamos oportunoc definir esta figura:

"La gestidn de negocios es el hecho Jjuridi
co en virtud del cual una persona, sin mandato expre
so 0 tdcito y sin tener obligacién legal, se hace —-
cargo de los asuntos o intereses de otra persona que
de momento no puede atenderlos"(48).

Gutiérrez y Gonzalez, expresa: "la gestibn
de negocios es un hecho juridico estricto sensu, en-
virtud del cual una persona gue recibe el nombre de-
gestor, sin tener mandato ni tener el deber de ello-
conforme a la ley, se encarga gratuitamente de un --
asunto de otra persona que recibe el nombre de duefio:
con dnimo de obligarlo(49).

Nuestro Cédigo Civil vigente, en el articu
lo 1904, nos manifiesta que al gestor se le tendrin-
gue pagar los gastos gue hubiere llevado a cabo en -
el ejercicio del asunto en gue intervino, mis los —-

(47) Francisco Farifia. Op.cit.p.329.
(48) Luis Muiioz. Lomentarios a los Cb6disos Civiles -

de Lspaila e Hispanoamerica. México, Ediciones Juridi
cas Herrero, 1953, ».966.

(49) irnesto Gutiérrez y Gonzdlez. Derecho de lasg —-
Cblisacicnes. Puebly, iéx. kd.Cajica, 1965, Segunda-
Tdieién, p.360.
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intereses legales corresvnondientes, pero el gestor no po
drd tener derecho de cobrar retribucibn vor la ejecucibdn
de su gestibn.(50)

Schuldreich es contrario a aceptar que la Asis
tencia sea una Gestibdn de Hegocios, y estamos de acuerdo
con él, ya que en éste Cuasicontrato va a mediar siempre
un desinterés; en cambio en la Asistencia, encontramos -
que siempre existe un interés, gue no va a ser otro que
el derecho a la remuneracidn o salario de Asistencia(51).

Se dice también gue la Asistencia es un contra
to de Arrendamiento de Servicios(52). Sdnchez Medal nos
da su definicibén de la prestacidn de servicios profesio-
nales:"es aquél por el gue una persona llamada profesio-
nista o profesor, se obliga a prestar determinados servi
cios que requieren una preparacibdn técnica y a veces un.
titulo profesional, a otra llamada cliente gue se obliga
a pagarle una determinada retribucibdn llamada honorario(53).

Los honorarios se tendrdn que pagar por 1lo0s —-—
servicios prestados, independientemente del éxito o buen
resultado de éste(54).

Nuestro Cbdigo Civil, articulo 2613, dispone -
al referirse a este contrato, que la persona gue presta

los servicios tendrd derecho a la reclamacibdn de sus ho-
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(50) Cbdigo Civil para el Distrito Federal. México, BEdi-
torial Porrda S.A.,1977,p.341. Coleccibn Leyes y Cbdigos
de México, CJuadragésima Tercera Edicibn.

(51) Héctor Schuldreich Talleda. Op.cit.p.503.

(52) Francisco rarina. Op.cit.p.329.

(53) Ramén 34nchez fedal. De_los Contratos Civiles. ¥éxi

co, Ed. Porrda 3.4.,1976, Tercera dicibn,p.283.
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norarios, sea cual fuere el resultado o éxito .del traba
jo que llevd a cabo.(55)

Estimamos por tanto, que tampoco serd posible
que la Asistencia quede encuadrada en este contrato de
Prestacibn de Servicios, ya que se encuentra condiciong
da al resultado Util de la operacibn.

Por otra parte, Mazzera Alvarez y Gonzdlez Le
brero, estiman gque se trata de una Locacibn de Obra.(56)

Tenemos a bien mencionar, que el Contrato de
Obras es conocido con diferentes denominaciones, tales
como el que nos menciona el Cbdigo suizo, que lo llama
Contrato de Empresa; Colin y Capitant lo designan como
Contrato de Arrendamiento de'Industria ¥y nosotros en -
México, lo conocemos con el nombre de Contrato de Obras
a Precio Alzado.(57)

Podemos entender que el Contrato de Obras a -
Precio Alzado, es aquél por medio del cual una persona
llamada empresario, se obliga a ejecutar una obra que -
le va a encargar otra persona llamada propietario, obli
géndose este Ultimo a pagar por ella un precio cierto(58).

Istos autores nos sefialan, que el objeto de -
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(55) Cbdige Civil para el Distrito Federal...Op.cit.p.450.
(56) Héctor Schuldreich Talleda. QOp.cit.p.503.
Rodolfc Gonzalez ILebrero. Op.cit.p.308.
(57) Luis Mufioz. Qp.cit.pn.809.
(58) Idem.
Rambén Sénchez Medal. QOp.cit.p.291.
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este contrato. es precisamente el resultado o éxito -
del trabajo(59).

Gonzdlez Lebrero, nos afirma, y creemos dg
be ser lo mas correcto, de que el hecho por el cual
surge el derecho para poder percibir remuneracibn ~~-
por Asistencia, se encuentre condicionado al resulta
do dtil, nos coloca ante un Contrato de Obras(60).

Iste mismo autor encuadra al Salvamento cQ
mo una Gestién de Negocios, pero como 10 mencionamos
en la Asistencia anteriormente, el desinterés que va
a mediar en este Cuasicontrato, deja inaceptable su-
criterio ya que, en el Salvamento también existe un-
interés que es el Salario o Remuneracibén de Salvamen
to. ‘

En el Salvamento a lo que se habrda de aten
der,es mas bien a 10 que nos dice Schuldreich, res—-
pecto a que 1o que existe es una"asociaciébén de inte-
rés, una comunidad de intereses"(61); o bien como di
ce Ripert, "una asociacién temporal entre las partes
para participar en unos beneficios"(62).

Estos autores no nos dicen mas del Salva--~
mento; estamos de acuerdc en gque habrd una asccia---
cién de intereses asi como una participacibén en los-
beneficios por los servicios prestados,para los sal-
vadores al igual que pares los salvados, pero la cir-
cunstancia “de que el derecho a percibir remuneraciébn
dependa del resultado Util,en la misma forma que la-
Asistencia,nos pone también ante un Jentrato de Oora.

(59) Idem.
(60) Rodclfo sonzdlez Lebrero. Op.cit.pp.308 y 309.
(61) Héetor Schuldreich Talleda. Cp.cit.p.>503.

i~ -

(62) rrancisco fariia. Op.citepe el




C) Presupuestos de la Asistencia y Salvamento.

Pasaremos ahora al andlisis de los Presu--
puestos de estas figuras de Derecho. & saber son cuag
tro: el peligro, el servicio voluntario, el resulta-
do Ytil y la conformidad del bugue en peligro.

3e requiere la presencia de estos factores
para que de lugar el derecho de percibir remunera—-—-
cién. por la prestacidn de Servicios de Asistencia o
Salvamento.

1.- El Peligro.

Para gue un auxilio eh el mar, pueda ser -
calificado de Asistencia o Salvamento, Vigier de To-
rres estima que ‘"hace falta la existencia concreta-
de una situacibén de riesgo lesivo 6 peligro, caracte
rizada no por una simple potencialidad, sino por la-
contingencia inminente 6 préxima de un acaecimiento-
dafioso que ponga al bugue gue lo sufre en trance de
pérdida 6 riesgo"(63), y también nos sefiala que asi .
lo ha venido exigiendo una gran parte de la Jurispru
dencisa.

Por su parte Farifia nos manifiesta mas 6 -
menos lo mismo al apuntar: "no es indispensable que-
el peligro sea inminente o absoluto, sino sbélamente-
un peligro que constituya una amenaza de siniestro -
verosimil, debe entenderse un peligrc concreto, CO--—
rrido con ocasibn del auxilio y no en referencia a -
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peligros puramente eventuales que, hipoctéticamente,hu
bieran podido surgir. sasta que el buque auxiliadc ha
ya estado colocado a causa de acaecimientos normales-~
de la navegacibn, en unz situacién tal que, a todo na
vegante diligente, pueda aparecer después de examinar
las circunstancias del caso, comO expuesto, segun to-
das las probabilidades, a ser seriamente dafiado si --
quedase entregado a sus propios recursos"(64).

Como nuestra Ley no define el peligro ni --
determina sus grados(65), estimamos que deberd enten-
derse en la forma que ha quedado expuesto.

Unicamente nos queda agregar gue el riesgo-
0 peligro no deberd ser creado o imaginado, sino gue
efectivamente se tendrd que suscitar yestar corriendo
el mismo y, cuandd se presenten los auxiliadores ten-
drd que existir en ese momento, ya sea para evitarlo
0 bien para disminuir sus consecuencias dafiosas del -
riesgo o0 peligro ya producido(66).

Hablemos ahora del segundo factor:

2.~ El Resultado Util.

31l artficulo 2° del Convenio Internacional -
para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de -
Asistencia y Salvamento Mar{timos de 1910, es muy cla
ro al declarar: "... NO se deberd ninguna remunera--—-
cibén si el socorre prestade no llegase a producir re-
sultado Wtil..."(&).

(64) Francisco Farifia. Op.cit.pp.330 y 331.
(65) Radl Cervantes Ahumada. - Op.cit.p.686.

(€ 6) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Qp.cit.p.310.
(&) Raudl Jervantes Ahumada. Cp.cit.p.695.
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Z1l resultado Gtil se debe interpretar se--—
gin nos indica 30lé de S0jo, no como un resultado --
completo en toda la extensidén de la balabra, con que
los auxiliadores hayan reducido las consecuencias de
el dafic producido, es suficiente; nos formula un =-«
ejemplo: cuando se presentan los auxiliadores en un
incendio, logrando evitar que el fuego siga dafiando
partes del buque o de la carga, han conseguido un ~
resultado ¥til(67).

El criterio del Convenio ha sido estable-
cido en varias Legislaciones nacionales, como en In
gleterra, Francia,Bélg;ca y Alemania. Una mejora en
el buque que necesita de auxilio, no da derecho a -
rercibir remuneracidn segin la Doctrina alemana.la
Jurisprudencia de Bélgica y de Inglaterra,si admi--
ten el derecho a remuneracién cuando el auxilio sbé-
lo ha lograzdo una mejora en la situacién del buque.
Ripert observa en cuanto al resultado Util "...que
no se deben considerar tales o cuales maniobras --

del asistente, sino el conjunto de la operacibn..."(68).

Para poder tener derecho a una retribus—-
cibén por los servicios prestados a un buque en pell
gro, sabemos que se tiene que lograr el resultado -
dtil de acuerdo a lo previsto en la Convencién de -
Bruselas de 19103 por lo tanto,los intentos sin lo-
grar los resultados esperados no serdn suficientes,
pero sf lo serdn los esfuerzos gue ayuden al resul-
tado final, aunque éste se logre por medio de terce
ros interesados por la remuneracibn, siempre y cuan

(67) Vicente 30lé de 3o0jo. Op.cit.p.19.
{ 68) Francisco Farifia. Op.cit.pp.332 y 334.
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do se hayan conjuntado o unido los esfuerzos, para -

que estos, de unos y otros consiguieran el resultado
util(69).

Serd una Asistencia o Salvamento, cuando -
el buque auxiliador lleva acabo las operaciones deci
sivas en el socorro del auxiliado.

Bl auxilio no supone necesariawente el em-
pleo de material. Ios consejos dados a un capitan,si
producen un resultado Util, generard el ccasiguiente
derecho a una remuneracibdn. Farifia nos comenta al —--
respecto una sentencia del Tribunal Keritimo de Cope
nhague del 15 de noviembre de 1929, en donde un ca-
pitdn mercante con un buzo se dirigieron al lugar -
donde se encontraba el bugue "Linda" anclado,después
de haber podido zafarse de los hielos y enviar a dos
tripulantes a pedir informacibn, subieron a bordo y
suministraron al capitén del buque todas las instruc
ciones necesarias para poder continuar el viaje, ga
nando una remuneracidén por los servicios prestados.(70)

Se ha admitido que el que presta el auxXis-
lio, y %m0 logra el resultado dtil por culpa del au
xiliado,como por ejemplo cuando €ste rehuse conti--=
nuar el auxilio comenzado, tendrd derecho a reclemar
la remuneracibén correspondiente,

Por 10 que hace a nuestra Legislacibn, la
Ley de Navegacibn y Comercio Maritimos al referirse
a los objetos salvados de un naufragio, en su arti- .

(69) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.p.312.
(70) Francisco Farifia. Op.cit.p.334 a 336.




~33-

culo 85, ordena que éstos "...quedardn aféctos al pa-
go de los gastos de la asistencia o salvamento, siem
pre que éste tenga resultado favorable..." (#), por -
lo que entendemos que también Serd requisito en nues
tro pais.

osotros pensamos que la Convencién de Bru
selas de 1910, fue mﬁy severa al condicionar la remu
neracibn que pueda corresponder por Asistencia 6 Sal
vament al resultado Util de la operacifbn,ya que el
esfuerzo de auxilio sin producir resultado eficaz, -
creemos deberia ser indemnizado por los gastos que -
pueda tener el bugue que presta el auxilio, como los
sueldos, alimentacién y combustible y ser{a més -
equitativo otorgar al buque asistenfe o0 salvador que
ha hecho el esfuerzo y que ha podido correr riesgos,
el derecho al reembolso de los gastos resultantes de
la prestacidén de auxilio.

Pasaremos a continuacién, al tercer presu-
puesto para que se tenga derecho a remuneracién por

los servicios de Asistencia 6 Salvamento.

3.= Servicio Voluntario.

Lord 3towel, estimaba gque "el asistente es
una persona que sin tener una relacibn particular --
con el bugue en peligro, rinde un servicio Util en -
calidad de contratista voluntario, independientemen-
te de todo convenio anterior que le obligaria a dedi
carse al salvamento del buque"(71).

Jualquiera que sea la motivacién gue impul

(#) ZLey de Navegacibn .y Comereic “zritimos...p.505.

(71) Froncisco Parifno, Nou2it.r, 347,
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se a guien presta el auxilio, ésta deberd ser volunta-
ria, es decir, el auxiliador no deberd reconocer una -
ocbligacidén legal o contractual anterior para actuar en
la prestacibn del auxilio (72).

El auxilio voluntario, asevera Blas Simone,-
"deriva de la particular iniciativa del auxiliador que
trasciende, como acto juridico, sin necesitar de la —-—
previa o paralela convencibn con el capitdn o con el -
armador del buque en peligro"(73).

Otro autor, Manca, ratifica lo anteriormente
expresado.y, complementa esta afirmacibn observando --
que estaremos ante un servicio voluntario,cuando no me
die obligatoriedad por parte de la Ley para prestar el
auxilio(74).

odernamente se ha reconocido que todo servi
cio de Asistencia o Salvamento, puede engendrar dere—-
cho a remuneracifn,sin que se tome en cuenta si exis—-—
tia o no la obligacién de prestar el auxilio.

4%n cuando la prestacidén de auxilio haya si-
do de manera obligatoria para el asistente o salvador,
se tiene derecho a la remuneracidn correspondiente, co
mo seria el caso de una requisa legal ordenada por las
autoridades competentes(75).

En la sentencia del Tribunal de Comercioc de
Sete del 4 de febrero de 1947, se negd el derecho a -

(72) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Qp.cit.p.310.
(73) Osvaldo Blas Simone., Op.cit.p.3.

(74) Idem.
(75) Francisco Farifia. Cp.cit.p.347.
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la remuneracidn que solicitaban dos remolcadores que
se hallaban bajo requisa alemana durante la guerra y
que prestaron servicios de Asistencia. La negativa -
se fundaba en que los remolcadores habian realizado
las operaciones bz jo las b6rdenes y direccibdn de las-
autoridades alemanas. ILa Corte de Apelacibn de Mont-
pellier el 24 de mayo de 1950, reformd ese fallo de-~
cidiendo que un remolcador que presta servicios de -~
Asistencia tiene derecho a la remuneracién: habitual
aunque Jjuridicamente se halle bajo el régimen de re-
quisa(76).

Ahora. comentaremos, como después de una —-
Asistencia 6 de un Salvamento obligatorio, se pueden
convertir 1los servicios en voluntarios.

Con sus esfuerzos, los tripulantes deberdn
ayudar al capitdn del buque en que laboran en caso
de que surja cualquier accidente que afecte al bugue
6 a la carga, no importando la causa del mismo, ya -
que estan obligados a ello por el contrato de ajuste

¥y no constituird una Asistencia la prestacién de es
tos servicios extraordinarios en momentos de peli———

gro( 77).

Asf lo encontramos regulado en el (Cbdigo -
italiano, articulo 128; en el portugués, articulo —-
683 y, en el alemén, de acuerdo a lo dispuesto en el

(76) Laen.

(77) José Marfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.395.
Héctor Schuldreich Talleda. Qp.cit.p.3502.
Rodolfo Gonzdlez Lebrero. QOp.cit.p.310 y 311,
Atilio Malvagni. Qp.cit.p.220 y 221.




articulo 742(78).

En una sentencia inglesa se declara: "El ma-
rino contratado a bordo de un bugue esta Obligado por
su contrato de embarco, a continuar sus servicios aun
en el caso de naufragio, a fin de cooperar al salvamen
to del buque y carga. De ello resulta que, salvo cir--
cunstancias excepcionales, no puede reclamar indemniza
cidn alguna de asistencia por los servicios que en ca-
so de peligro, ha prestado a su propio buque®(79),

Pero cuando hay abandono del bugue o por nau
fragio, queda rescindido el contrato de ajuste y la si
tuacibén cambia. '

Si el capitdn del buque dispone el total ——-
abandono del mismec, por creer razonablemente que ya no
es lugar seguro para permanecer a bordo, tomando esta
decisibén de buena fe ¥y cuando se ha perdido :toda posi-
bilidad de salvacién, con este acto se da por termina-
do el contrato de ajuste y cualquier extripulante pue
de actuar voluntariamente y Jjuridicamente convertirse
en salvador del buque con derecho a remuneracibén(80).

El abandono de la tripulacidn ha de ser rea-
lizado sin intencidn de retornar a bordo, por orden. ~——
del capitdn en vista del peligro que ofrece la perma--—
nencia en el buque, concluyendo la relacién jurf{dico--
laboral, como ha guedado entendido.

(78) Francisco Fariiia. Op.cit.p.347.
(79) Ibidem.pp.347 y 348.
(80) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.,cit.pp.310 y 311.
Santiago Herndndez Izal. Derecho iaritimo. Barce-
lona, Ed.Cadi, 1968, Tomo I, v.104.
Atilio {alvagni. Op.cit.pp.220 y 221.
José jlarfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.395.




Bn léxico, encontramos gue la Ley Federal
del Trabajo, en el Capitulo III, "Trabajadores de -
lo buques", el articulo 209 que se refiere a la ter

minacidén de las relaciones de trabajo en los bugues,

dispone en su fraccidn V:

", ..Cuando el bugue se pierda por apresa-
miento o siniestro, se dardn por terminadas las re-
laciones de trabajo, gquedando obligado el armador,
naviero o fletador, a repatriar a los-trabajadofes
y a cubrir el importe de los salarios hasta su res-
titucién al puerto de destino o al que se haya sefia

‘ lado en el contrato y el de las demds prestaciones

a que tuviesen derecho..."(81).

El artficulo 210 de la misma Ley, al refe-
rirse a la fraccibn V del articulo 209 determina:

".,.S5i los trabajadores convienen en efec
tuar trabajos encaminados a la recunerdcidén de los
restos del buque © de la carga, se les pagardan sus
salarios por los dias que trabajen. Si el valor de
los objetos salvados excede del importe de los sala
rios, tendrdn derecho los trabajadores a una bonifi
cacibn adicional, en proporcibn a los esfuerzos de-

sarrollados y a los peligros arrostrados para el --
salvamento, la gue se fijard por acuerdo de las par
tes o por Aecisién de 1la Junta de Conciliacibn y Ar
bitraje, que oird previamente el parecer de la auto

ridad maritima".(82)

(81) Alberto Truebs Urbina y Jorge Trueba Barrera.
Ley Federal del Trabajo de 1970. Reforma Proceszl -
del Trabajo de 1980. ¥México, Tditorial Pormia 3S.A.,

Cnadragédsima Tercera Edicibn, 1980,pp.124-125.
(82) Idem. Concuerda con el articulo 643 del Ccédigo

de Comercio espafiol,
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Al respecto, Parifia nos seflala un par de ca-

8083

El buque "Florence", abandonado por orden —-
del capitdn en el Golfo de Vizcaya, en vista de que la
permanencia a bordo ya no era segura por encontrarse -
el bugue sin poder gobernar, a causa de haber perdido-
el timén, por lo que la tripulacién fue conducida a Vi
g0 para que posteriormente fueran llevados a Inglate--
rra. En este trayecto se encontraron al "rlorence" y -
a un pesquero junto a él; el 3egundo Oficial y 17 de -
los antiguos tripulantes fueron llevados porgqgue asi 1o
quisieron a bordo del buque abandonado, logrando condu
cirlo a La Corufia y se les considerd como salvadores -
del "Florence"(83).

En otro caso, el capitédn dispuso el abandono
del bugue en inminencia de un naufragio, perc un mari-
nero por alguna razén se quedd a bordo sin llegar a --
salvar al buque, pero cuya presencia permitié al arma-
dor, pagar sbélamente una remuneracibdn por Asistencia,
en lugar de la de Salvamento gque les hubiera correspon
dido a los auxiliadores si no se hubiera guedado nadie
a bordo del bugue. Al marinero se le concedid una jus-
ta remuneracibén(84).

Blas Simone,estima que s6lo en dos casos se
puede calificar la Asistencia 6 Salvamento como servi-
cio voluntario:

a) Cuando se realice sin preVvia-convenzidn:ene-
tre las partes y en desconocimiento-de los mismos, en

(€3) Francisco Farifia. Op, cit.p.348.
(84) Idem.
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donde el capitdn nabrd ordenado el abandono del bugue
por su tripulacibn, por no ser ya sitio seguro para -
permanecer en vista de un peligro, pero el buque debg
r4 conservar su individualidad fisica y juridica, ya

que de no ser asi, es decir, si sélo quedaran del bu-
que sus restos, entonces se tratar{a de un Recupero 6
Hallazgo de bienes, pero nunca de una Asistencia 6 ~--
Salvamento Yy,

b) EL que se haga contra la voluntad expresa -
del capitdn del buque socorrido, en este supuesto se
va a requerir que los auxiliadores intervengan aun en
contra de la negativa del capitédn del buque que resisg
te aceptar el auxilio, en forma cpntraria, existiria-
un acuerdo tdcito con el capitdn del bugue en peligro
si consiente 6 admite el acceso a bordo de quienes -—-
pretenden auxiliar o toma el cabo del remolque que ég
tos le proporcionen, ya gue en ese momento se configu
ra, una Asistencia 6 Salvamento convencicnal 6 coOnm—-
tractual, en lugar de voluntario(85).

da quedado expuesto 1o que es el servicio -
voluntario, pero para que sea requisito legal para --=
que se tenga derecho a remuneracibn, estimamos que es
ta muy lejos de ser algo positivo 6 efectivo,méxime -
si en la Convencién Internacional de 3Bruselas de 1910
no dispone que para gue se tenga derecho a una retri-
bucibn,el servicio prestado tenga que ser "volunta---=
rio", por 1o que creemos que este requisito es mas --
bien doctrinario gue legal y, en todo caso, pensamos
que no se puede condicionar para que se conceda el dg
recho a remuneracibn, que el servicio tenga gue ser -

. G S Y - - G A S A S G A G R W D G WP GRI SN S P RS SR Gl S O G w— W

(85) Osvaldo 3las Simone. Op.cit.p.3.
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de esa manera, ya gque mediando el servicio volunta--
rio o bien por imperativo legal, orden de la autori-
dad competente 6 vinculo convencicnal, el objeto si=
gue siendo el mismo; es decir, el buque, la carga y
las personas a bordo y los fines también siguen . ~-
siendo los mismos, o0 sea la salvacibn 6 asistencia -
del buque en peligro, gue es en todo caso lo que de-
be interesar, y con la concurrencia del resultado -
Util, el derecho a la remuneracibdn correspondiente.
El que el servicio no sea voluntaric, no exime que -
el objeto y los fines puedan ser los mismos, es de--
cir, la prestacibn del auxilio con el dnimo de supe-
rar el peligro o disminuir las consecuencias dafiosas
en que se encuentre o haya podido sufrir el buque, ¥y
creemos que en este sentido se guiso referir la Con-
vencibn de Bruselas, al no fijar un cardcter, salvo
en el Salvamento de vidas humanas, con el que Se =~
tengan que prestar los servicios de Asistencia 6 Sal
vamento.

4.~ Jonformidad del cepitdn
del bugue en peligro.

La Convenciébén Internacional para la Unifi-
cacibn de Ciertas Reglas en Materia de Asistencia y
Salvamento Mar{timos de Bruselas de 1910, manifieata
textualmente en su.art{cule 3°:

"Ho tendrdn derecho a percibir remunerg———
cibn alguna las personas que hayan tomadoc parte en -
las operaciones de socorro, a pesar de la prohibie=-
cién expresa y razcnable del buque socorrido"(&).

3ea cual fuere el estado de peligro en que
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se pueda encontrar el buque, si el capitdn se en-—
cuentra a bordo del nmismo, ninguna persona podrd -
bajo cualquier pretexto prestar servicios de Asis-
tencia o Salvamento, ya que seguird conservando su
plena autoridad y sblo con su autorizacibn se po-
drédn llevar a cabo la prestacibdn de los mismos.(86)

Nuestra Ley no nos manifiesta nada en —-
cuanto al consentimiento del capitdén del bugue pa-
ra ser auxiliado, por 10 gue pensamos que en nues-—
tro pais se seguird el mismo criterio que estable-
ce la Convencibn Internacional.

En Argedtina de acuerde = lo dispuesto en
la nueva Ley de Navegacibn, articulo 371, se exige
en igual forma que el auxilio "... no se haya pres
tado contra la volunted expresa y razonable del ca
pitédn del bugue en peligro..."(87).

Cuando el capitédn no acepte los servie--
cios de Asistencia o Salvamento que se le ofrezcan
este rechazo deberd ser manifiesto vy al mismo tienm
po resultar de un Jjuicio aceptable en vista de las
circunstancias del caso(88).

Cabe preguntargoue sucederia en el caso
de gque el servicio se llegue a prestar a pesar de
la negativa expresa y razonable del capitdan del bu
que en peligro a que hace mencidn la Convencidn In
ternacional?

(86) Atilio Malvagni. Cp.cit.p.212.

Rodolfo Genzdlez Lebrero. On.cit.n.312.
(87) Ley de Navegacibn argentina. Op.cit.p.48.
(88) Rodolfo Gonzilez Lebrero. On.cit.p.312.
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La Jurisprudencia holandesa ha manifestado
gue "la Asistencia prestada sin la aprobacién del ca
pitdn del buque, crea igualmente derecho a la remune
racién"(89).

El término "razonable" en cuanto a la nega
tiva del capitdn en recibir el auxilic que nos sefla-
la la Jonvencibn Internacional, permite una interpre
tacibén justa, nos dice Farina, de este rechazo del -
capitdn a aceptar la Asistencia o Salvamento gue un
buque cualquiera pueda ofrecerle en una situacibn de
peligro(90).

Por su parte,Blas Simone asevera que el -
rechazo del capitdn en recibir la ayuda podrd ser ra
zonable y justificada cuando, "pasado el peligro y -
aunque el bugue tenga averias en sus motores 6 héli-
ces, el buen estado del tiempc y del mar lleven a su
capitdn o armador a decidir contratar un remolque an
tes de aceptar un auxilio, por la excesiva onerogi--
dad de éste"(91).

Ahora bien, cuando se presta el auxilio a
pesar de la expresa negativa del capitdn del buque -
en peligro ~nos sigue diciendo 3las Simone= habrd --
que atender a cual de las dos partes serd la que ten
dréd que probar su accibn, es decir, si serd el capi-
tdn 6 armador del bugue auxiliado quien tenga que de
mostrar la razonabilidad de su oposicidn, para justi
ficar su negativa al pago de la remuneracidn de Asis
tencia 6 Salvamento que estan pretendiendo lcs auxi-

(89) Francisco Farifia. Op.cit.p.353.
(90) Idem.
(91) Osvaldo 3les 3imone. (p.cit.p.5.
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liadores, & si tendrdn gue ser éstos guienes tengan
que probar el peligro en gue se encontraba el bugue

auxiliado(92). .

Se ha reconocido gue en el caso de no ser
razconable la negativa y estar expuesto el buque a -
un inminente peligro, puede procederse por los auxi
liadores a la prestacibn de servicios de Asistencia
6 Salvamento dando lugar al derecho a la remunera—-—

cibn(93).

Pensamos gue es un problema serio el po--
der establecer en estos casos quién tiene la razbn
por haber actuado en una u otra forma; es decir, -
lo que para un capitdn es inminente peligro, para -
el otro podria no serlo y alegar en todo caso, gue
hubiera salido del problema en que pudiera haberse
encontrado, por sus propios medios.

Encontramos en este supuesto dos requisi-
tos fundamentales que han venido exigiendo la DoC--
trina y Jurisprudencia de algunos paises, estos son
el peligro y el servicio voluntario, en vista de no
haber convenio entre las partes, pero para que a —-
los auxiliadores se les asignara una remuneracibn,
la operacién tendria que llegar a felliz término y -
aun asi, el auxiliado podria no estar conforme pues
al no aceptar el auxilio aunque corriera inninente-
peligro, podrfa alegar,como hemos mencionado lineas
arriba, gque hubiese podido salir del mismo por sus
propios medios y jamds estarfa conforme el armador-
en tener que abonar una cantidad "por los servicios

(92) Idem.
(93) Francisco Farifia. Cp.cit.p.353.
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orestados" a los auxiliadores, que nadie les solici-
t6 y mdxime que estd el precedente del expreso recha
zo del capitdn del buque en recibir la ayuda o auxi-
lio, vrincipio que también la Doctrina y Jurispruden
cia asi como la Convencidn Internacional de Bruselas
de 1910, han establecido para no dar lugar al dere-
cho de remuneracién.
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39T ORACICN DIL LONTRATO DI
ASISTHENCIA Y SATVALENTO
Y
LA FORMULA DE LA LLOYD'S DE
TOWDRES

A) Celebracién del Contrato.

“n principio, encontramos varias formas en oue
puede celebrarse el contrate de Asistencia o Salvamento,
como por ejemplo puede ser por medio de sefiales, puede -
ser verbal, por radiotelegraff{a, o bien, por escrito,pre
firiéndose convenir de acuerdo al contrato gue establece
la Lloyd’s en Inglaterra que es el conocido con el nom-
bre "no cure, no pay"(#), en donde encontramos el presu-
puesto fundamental que establece la Convencidn de Bruse-
las de 1910 en cuanto al resultado Util que, debe siem--—
ore mediar para tener derecho a la remuneracibn corres—-
pondiente. (94)

Este contrato por lo tanto, no requiere forma-
lidad alguna especial y se pueden estipular todas las —-
condiciones gue puedan interesar a las partes. Puede con
tratarse en tierra por el armador o por algin represen—-
tante suyo, o hien celebrarse en el lugar donde se nece-
siten los servicios al buque gue los requiera. (95)

Se ha admitidr gue por parte del buque que se
encuentra en peligro, al hacer llamadas o seflales de au-

) "Si no s2 salva, nc se nagal.

°4) \gustin Vigier de Torres. (n.cit.p.797.
Héetor Schuldreich Talleda. Qp.cit.p.503.
Francisee Warifia. Oov.cit.pp.330, 336 y 337.

A




xilio y formula la oferta aun en la situacibn en gue se
encuentra para gue lo ayuden, al ser aceptado por otro
bugue, queda perfeccionadowéﬁ contrato de Asistencia o
Salvamento. (96)

E1l contrato verbal se presenta con frecuencia
por la rapidez con que se exigen en muchos casos la ——-
prestacibén del auxilio, y cuando asi sea el contrato, -
los capitanes de ambos buques; es decir, tanto del que
presta el auxilio como el del auxiliado, deberdn actuar
ante testigos de la tripulaciébn y, siempre que se pueda,
hacer las anotaciones respectivas en el Diario de Nave-
gacibn.

Quien presta el auxilio, no deberd agravar la
situacibn por una demora sin necesidad,‘o simular un ma
yor peligro que el existente,ha de actuar apropiadamen-
te de acuerdo a la situacibén en que se encuentre el au-
xiliado para justificar los gastos en que haya incurri-
do. En lo que se refiere al auxiliado, se pondrd de ——-
acuerdo para fijar el procedimiento a seguir y como se-
rd la direcciébén de éste, sin comprometerse a otra cosa
que a lo que se ha establecido en el contrato.(97)

La Asistencia o Salvamento tendrd el cardcter
de averia gruesa(98). Es necesario sefialar que entende-
mos por tal: "Todo dafio o gasto extraordinario ocasiona
do durante la navegacibn"(98).

(96) Francisco Farifia. Op.cit.p.330.

(97) Santiago Herndndez Izal. Derecho Harftimo. Tomo II,
Barcelona, Editorial Cadi, 1969,p.188.

(96) Iaem.

(99) Reglas de York v Amberes. 3ecretaria de Comunica--

(N

ciones y Transportes. México, Tercera Edicibn, 1979,p.5.
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La averfia gruesa o comin puede ser averia dafio
o averia gasto; las primeras son "aguellos dafios extraor
dinarios que sufre el buoue o el carzamento"(100), y las
averias gasto son "los gastos extraordinarios que el ca-

vitdn se ve precisado a realizar para la navegacibdn"(101).

En la Conferencia del Comité Maritimo Interna-
cional sobre las Reglas de York y Amberes, celebrada en
1974 en Hamburgo, en la Regla VI guedb asi establecido:

RENUNERACION POR ASISTENCIA O SALVAMENTO, y —-
nos dice: "Los gastos en que hayan incurrido las partes
comprometidas en la aventura a causa de una asistencia o
salvamento, gue se realicen mediante contrato o de otra
forma, serdn admitidos en averia comin en la medida en -
gue dichas operaciones tengan por objeto preservar de un
peligro las propiedades comprometidas en una aventura ma
ritima comdn".(102)

El mismo texto a gque hacemos referencia nos se
flala gue la remuneraciébn por Asistencia o Salvamento se-
rd considerada como averia gasto(103).

Wuestra Ley de Navegacibn y Comercio Maritimos
nos indica que: "Es averia gruesa o comin todo dafio 0 —-
gasto extraordinario, ocasionado deliberada y directamen
te por actos del capitdn al bugue o a su cargamento, pa-
ra salvarlos de un riesgo conocido y real"(104).
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(102) Ibidem.pp.5 y 11.
(103) Ibidem.p.9.
(104) Ley_de Navegacibn y Comercio HMarf{timos... Art.256.
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Por 1o tanto cuando el capitdn del bugue soco-
rrido acepte una Asistencia ¢ Salvamento, los gastos en
que incurra para salvar al buque, tendrdn el cardcter de
averia gruesa o comin y dentro de ella, serd averia gas-
to.

Volviendo al contrato de Asistencia o Salvamen
t0, es recomendable que el capitdn del bugue socorrido -
deje la estimacidn de la remuneracidén al armador o bien
a un arbitraje posterior que resuelva la remuneracibn —-
que deba corresponder por el servicio prestado, sin em-—-
bargo, si se encuentra en la situacidn de contratar o de
llegar a un acuerdo econdmico en el momento y debido a -
las circunstancias graves del caso, seria mas recomenda-
ble hacerlo en los términos de la fdérmula inglesa "si no
se salva, no se paga" y no aceptar el servicio de auxi
lio apremiado por la simulacibdn de mayor peligrosidad, -
ya que el capitdn tiene el derecho de no aceptar el auxi
lio en base a 1o establecido en el articulo 3° de la Con
vencidn Internacional de Bruselas, como ya ha aquedado ex
puesto al tratarse la conformidad del capitéan del buque
en peligro en el capitulo anterior y de aceptarlo, podrd
ser anulado o modificado por la presencia del peligro(105).

También es importante mencionar gue la JuriS-—-
prudencia espafiola se ha pronunciado en el sentido de --
gue cuando se celebra el contrato y los servicios de au-
xilio no rinden un resultado ¥til, no habrd lugar a la -
remuneracibn que hubieren convenido las partes, pero si
a una indemnizacibn por los servicios prestados (106), -
asunto en particular gue nosotros también defendemos co-

(105) Santiago Herndndez Izal. Tomo II.QOp.cit.pp.188-189.
Francisco TFarifia. Op.cit.p.337.
(106) Ibidem.p.330.




mo lo manifestamos al tratar el resultado Util en el ca-
pitulo anterior.

B) Modificacibn y Nulidad del pacto.

La remuneracidn que corresponda por el auxilio
prestado debe ser adecuada y Jjusta, no desorbitada o que
alcance sumas enormes a pagar, pero tampoco que sean mez
guinas o0 inoperantes; el pacto se puede revisar y en con
secuencia modificarlo o anularlo cuando el consentimien-
to del asisgtido o salvado se haga viciado por la .coacC—-
cién o el apremio del peligro, evitando de esta manera,
gbusos por parte de los auxiliadores en el cobro de una
suma que no les corresponda(107).

El artfculo 7° de la Convencibn Internacional
para la Unificacibén de Ciertas Reglas en Materia de Asis
tencia y Salvamento Maritimos, declara "Todo convenio de
auxilio y de salvamento estipulado en el momento y bajo
el influjo del peligro, podrd ser a peticibn de una de -
las partes anulado o modificado por el Juez, si estima -
que las condiciones estipuladas no son equitativas", y -
continda diciendo: "En todos 1los casos en gue se pruebe
que el consentimiento de una de las partes ha sido vicia
do por dolo o engafio, 0 cuando la remuneracibn esté por
excesco 0 por defecto, fuera de proporcidn corn el servi--—
cio prestado, el convenio podrd ser anulado o modificado
por el Juez, a requerimiento de la parte interesada™(#).

Garibi Undabarrena nos menciona un caso:

(107) Agustin Vigier de Torres. Op.cit.p.797.
Atilio #Malvagni. Op.cit.p.211.
Vicente Solé de 30jo. Qp.cit.pp.31 y 32.
José NKarf{a Garibi Undabarrena. Op.cit.p.3861.

Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.p.313.
(#) Radl (ervantes Ahumada. Qp.cit.pn.695-636.
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"El buque 'lfark Lane', en viaje de Nueva Or--—
leans a Belfast (iiaine, Estados Unidos de Norteamerica)
cuando navegaba a unas 350 millas de Haliifax, Canada, -
perdid dos palas de su hélice y el uso, por lo tanto, -
de sus medios de propulsibdn. El 'Crete' se presentd al
cabo de muy poco tiempo, ofreciéndose a remolcarle por
el precio de 5000 & al puerto de Halifax, rehusando ha-
cer el trabajo por menos dinero. El capitédn del 'Mark -—-
Lane' se vib obligado a aceptar la oferta, totalmente —-
leonina y contraria a Derecho, ya que se incluia la con-
dicibén de que la cantidad estipulada debia ser satisfe--
cha, aun cuando por cualquier causa fallase el remolque,
¥ no se llevara a feliz éxito la operacidn. El valor to-
tal del 'Mark Lane' y’del cargamento a bordo.ascendia a
23000 %. E1 acuerdo fué declarado invélido, y el Tribu--
nal, considerando todas las circunstancias, concedi —--
3000 & de premio a los salvadores"(108).

En Espafia, la Ley del 24 de Diciembre de 1962,
articulo 8°, concuerda con lo dispuesto por la Conven——-
cién de Bruselas de 1910, en cuanto a que "...los contra
tos celebrados en el momento bajo el influjo del peligro
podrén ser anulados o modificados...", s6lo que en este

pais también se incluyen las aeronaves de acuerdo con su
Ley(109).

En México, de acuerdo a lo dispuesto en nues—-
tro ¢6digo Civil, serd nulo todo contrato cuando medie -
el dolo de una de las partes(110), pero como lo hemos ma
nifestado anteriormente, nuestra Ley de Navegacibn y Co-
mercio Maritimos al referirse a la fijacién de las remu-
neracicnes que corresnondan wor Asistencias o Salvamen--

(108) José Marfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.382.

(109) aAgustin Visgier de Torres. Op.cit.pp.797 y 798.
(110) cbdigo ivil nara el D.P....Airticulos 1812 a 1816,
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tos,ncs hace reenvio a las Convenciones Internacionales,
nor 1o que en nuestro pais,nensamos,no sblo serd nulo el
contrato pactado en estas condiciones, sino que podrd —-
ser también modificable cuando lo haya requerido asi la
narte interesada.

n Argentina, antiguamente estos contratos ——-
eran declarados nulos; ahora,de acuerdo a la Ley de Nave
gacibn vigente, se adovtbd el criterio establecido por la
Convencibn de Bruselas, es decir, que podrdn ser nulos o
modificables(111).

Bl criterio de la Convencibdn es,por tanto, no
declarar nulos los contratos consentidos en estas condi-
ciones, sino que el Juez podrd declarar la nulidad 0 ——-
bien s6lo modificarlos una vez revisados, dejidndolos en
condiciones mas equitativas, toda vez que el asistido o
salvado de otra manera, se veria coartado para discutir
las condiciones del contrato por la presencia del peli--
gro,ya que en ese momento sb6lo desea ser ayudado y se le

obligaria a aceptar las exigencias que le presenten los
auxiliadores.

Ripert sostiene, cgue la Convencidn de Bruselas
no es muy clara en su articulo 7°, y observa que cuando

se celebra el contrato en el momento del peligro, "la es
timacibn en este caso parece suponer un vicio o-coacecibn
en el consentimiento del asistido" pero continda dicien-
do que, "también el asistente puede pedir la anulacibn o
revisibn en este caso, pues puede ocurrir que, ante un -
veligro inminente y por evitar una discusibn penosa, con

sienta en prestar la asistencia en unas condiciones poco
equitativas"(112).
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(111) Ley_de Navegacibn de Argentina... Art.377,p.49.

(112) Trancisco Farifia. Op.cit.pp.359 y 260.
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Desde luego, estimamos gque Ripert tiene razébn
en que el auxiliador podria pactar en unas condiciones

no muy justas para él, pero la Convencidn de Bruselas -
manifiesta textualmente respecto a la anulacibn o modi-

ficacibén del pacto que podrd ser "a peticibn de una de
las partes", por 1lo que en ese caso,seria el auxiliador
guien solicitara dicha revisidn.

Es por tanto, la modificacibn o nulidad del -
contrato pactado, una solucibn légica juridica para evi
tar irregularidades de unos, gue con ello gquieran ganar
mas en detrimento de otros, y con ello llegar a resolu-
ciones Jjustas, mas igualitarias y proporcionales en be-
neficio de toda la gente de mar, que cualguier dia pue-
den estar en una situacibén que les impligue encontrarse
en calidad de auziliadores o auxiliados.

C) La fbérmula inglesa "no cure, no pay"(#).

Considerzamos que este contrato-tipo, es el —-
mas aceptable o recomendable para convenir en el momen-
to de la prestacibn de auxilio a un bugue en peligro,ya
que de csta forma se puede dejar la remuneracibdn que co
rresponda a un arbitraje posterior, que revisaria todas
las.circunstancias del caso nara determinarla y de esta
manera se ahorrarian auxiliadores y auxiliados, una si-
tuacibn por demfs penosa en cuante 2 que en ese momento
se pusieran a discutir el monto que se iha a pnagar en -
la prestacidén de los servicios de Asistencia o Salvamen
to.

Fue la Lloyd’s de Londres la que se encargd -
de redactar una fbérmula o contrate-tipo de Asistencia o

(#) "si no ge salvz, no se gasa'. Este contrato viene a
ser 21 fundamento el aresuonesto exicrido neor la Conven
cibn de Hruselas de 1910, en cusanto al “resultade ¥Hil"

gue debe existir en la operacidn de auxilico,
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salvamento conocida con el nombre "no cure, no pay's

i1 objeto del contrato serd determinar los de
rechos y obligaciones de las partes, para gue la remune
racién estipulada no resulte demasiado elevada o dema-
gsiado pequeila y, evitar los abusos de los auxiliadores
gue quieran aprovecharse de la situacidn en gue se pue-
da encontrar el bugue gue necesita del auxilio(113).

En una sentencia eshafiola se manifestaba que
el capitédn del buque en peligro, estard defendiendo los
intereses gue le han sido confiados, al celebrar un con

trato bajo la férmula "si no se salva, no se paga"(114).

Este contrato se podrd establecer fijando la
remuneracibn, o bien dejarla a posterior determinacién.
En la cldausula primera del contrato se encuentra un es—
pacio en “blanco, en el que se puede fijar la cantidad -
en libras que se ofrece a los auxiliadores, en el caso
de que la Asistencia o Salvamento llegue a feliz térmi-
no. Al respecto,Garibi Undabarrena, nos comenta gque es
muy raro que en estos contratos se establezca desde el
principio de la prestacidén del auxilio, la remuneracién
a pagar, que por lo general lcos contratos se pactan en
blanco, vara determinar en un arbitraje posterior, la -~
remuneracién a percibir por los auxiliadores por 1los —-—
servicios prestados(115).

(113) Agustin Vigier de Torres. QOp.cit.p.798.
Radl Cervantes Ahumada. Qp.cit.p.G86.
José Maria Garibi Undabarrena. QOp.cit.p.383.
(114) Prancisco TFarifia. Op.cit.p.337.
(115) Idem.
José llaria Garibi Undabarrena. QOp.cit.p.384,
Agustin Vigier de Torres. Qn.cit.p.798.
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El resultado eficaz que se exige en el con-
trato "si no se salva, no se paga', debg ser interpre
tado con cierta amplitud. Gamechogolcoechea expresa -
al referirse a este punto, que '"no significa el salva
mento completo del bugue socorrido y adquiere el de-
recho a remuneracidén quien ha salvado las mercancias
6 pertrechos, aungue no haya salvado el buque®(116),-
criterio en particular, QUe también ccmparte Ripert.

Zste contrato deberd ser firmado por los cg
pitanes auxiliador y auxiliado., En determinadas cir--
cunstancias,se admite la validez del contrato si ha -
sido concertado de otra forma, como por ejemplo por -
telégrafo(117).Farifia nos dice que se ha querido in--
terpretar que solamente se podréd aplicar al caso de
un bugque que conserva su individualidad fisica y juri
dica; pero nos dice que también se pcdrd contratar el
recupero de un bugue hundido bajo las cldusulas de es
te contrato(118).

1.- Derechos y Obligaciones de las partes.

Quienes prestan el auxilio,tienen la obliga
cibn de llevar al buque y la propiedad salvada a un -
lugar seguro, <« sea, a un puerto, bahia, ensenada o -
digue seco; lugar que debe ser anotado en la cldu-
sula primera del contrato. IE1 ougue auxiliado tiene -

(116) Francisco Farifia. Op.cit.p.338.
(117) ldem.
Agustin Vigier de Torres. COp.cit.p.798.

José (laria Garibi Undabarrena. Cp.cit.p.3E3.
Santiago Herndndez Izsl.Tcmo II.Cp.cit.p.1E9.
Ratl Cervantes shumada. Cp.cit.p.£88.

(118) rrancisco Farifia. Op.cit.p.338.
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la oblizacibn de poner al servicic de los asuxiliadores,
los materiales y mano de obra neceszrios,cooperando al
dxito de la operacibn y, desde luego, el auxiliador debe
r4 suministrar a su propio riesgo, todos los materiales,
utensilios y mano d4e obra, incurriendo en cuantiosos —-
gastos que tendrd que soportar en caso de que la opera-
cibn fracase y no podrd reclamar nada ante la otra par-
te. Pero dichos gastos se commitardn a su favor en ...
de que la operacibn tenga un resultado positivo(119).

La cliusula tercera de este contrato sefiala -
que si el éxito de la Asistencia o Salvamento es sblo -
parcial, se tendrad derecho a una remuneraciébn proporcio
nal y razonable, siempre gque no haya habido negligencia
0 impericia por parte de los auxiliadores, en la qué se
tomarda en cuenta los gastos incurridos, sin que sea ma-—
yor esta remuneracibn del tanto por ciento correspon-—-—
diente del valor estimado de la propiedad salvada o de

1o gque se obtuvo de la venta, en el caso de haberse rea
lizado ésta(120).

Los auxiliadores se obligan a no detener 0 ——
arrestar la propiedad que salvaron en un término de 14
dias, contados a partir de aquel en que terminaron los
servicios de Asistencia o Salvamento, excluidos los do-
mingos y cualquier otro dia que la ILloyd’s considere co
mo festivo; éste término es para gue los auxiliados --
depositen garantias en upw%anco,que por lo regular serd

(119) Santiago Herndndez Izal. fomo II. Qp.cit.p.189.
Agustin Vigier de Torres. QOn.cit.p.798.
Francisco TFarifia. Op.cit.pp.338 y 339.

José Karia Garibi Undabarrena. Op.cit.p.384.

Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.pp.688 y 689.
(120) Idem.

-
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de Londres, o de otra nacionalidad con crédito en Lon-
dres.

Por su parte los auxiliados, sin el consenti-
miento por escrito de los auxiliadores, no podrdn reti-
rar la propiedad salvada del lugar en gue se encuentre,
hasta que no se dé la fianza solicitada al Comité de la
Iloyd’s. El incumplimiento por parte de los auxiliados
de ésta obligacibn trae como consecuencia el arresto in
mediato de la propiedad salvada(121).

Entonces, el auxiliador tendrd derecho por —-
tanto, a la constituciébén de una garantia de pago de la
remuneracibn por los servicios prestados, siempre y —-——
cuando la operacibn haya tenido un resultado positivo,
como ha quedado expuesto.

2.~ Garantias.

Antes de 48 horas en que terminen los servi-—-
cios de auxilio, los auxiliadores solicitardn las garan
t{as que consideren pertinentes, pero se tendrdn que 1li
mitar en esta cantidad o fianza al valor salvado ya que
si solicitan en exceso, para evitar éstos abusos, ten--—
drdn que pagar intereses sobre este exceso y, también,
una multa del dos por ciento del mismo,por imprudencia.

Esta fianza para garantizar el pago de la re-
muneracibn, se comunicard por el contratista o auxilia-
dor por escrito al Comité de la Lloyd’s, que deberd ser
la convenida por el auxilio, y de no haberse fijado, se
rd la que determine el citado Comité,

(121) José Maria Garibi Undabarrena. On.cit.pp.384-385.
Raul Cervantes Ahumada. QOp.cit.pp.689-690.
Agustin Vigier de lorres., QOv.cit.p.799.

B
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Bl armador del bugue auxiliado, se verda obli-
gado a depositar en un plazo de 14 dias la garantia so-
licitada, si quiere hacerse cargo de las cosas salva--—
das, pero si la garantia que solicitan los contratistas
0 auxiliadores le. parece muy elevada, serd recomenda—-—
ble depositarla de todos modos, pero bajo la férmula'ba
jo protesta", porque si las garantias resultan excesi--—
vas, se dividen en la remuneracifdn, fianza propiamente
dicha y eigéso. Los contratistas o auxiliadores,al soli
citar la garantia para responder de la remuneracioén,ten
drédn que estimar lo mejor posible el valor de las cosas
salvadas, ya que de resultar elevadas tendrdn que resar
cir los perjuicios ocasionados por su peticidn abusiva,
pagando intereses sobre el exceso y una nmulta, como ha
guedado manifestado con antelacién(122).

3.— Procedimiento.

a) Pago de la Remuneracién.

Si trancurren 42 dfas a partir de la fecha en
gue se deposité la fianza, y el Comité del ILloyd’s no -
ha recibido por escrito aviso de impugnacién y la consi
guiente demanda de arbitraje, procederd éste al pago de
la remuneracidén al contratista o auxiliador, sin mas --
averiguaciones., (123)

b) Arbitraje Original.

La impugnacidbn y la consiguiente demanda de -
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(122) Santiago Herndndez Izal. Tomo II. QOp.cit.p.189.
José Maria Garibi Undabarrena. Op.cit.pp.385-386.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.p.799.

Raul Cervantes Ahumada. Op.cit.pp.689-690.

(123) Idem.
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arbitraje, por considerar la remuneracidén excesiva 6 -
insuficiente, podrd ser presentada por las partes, los

propietarios de la carga, bien por los aseguradores 6
el propio Comité del Lloyd’s, dentro de los 42 dias.

El contratista 6 auxiliador, tendrd un plazo
de 30 dias para nombrar drbitroc, debiéndo notificarse-
lo al Comité, que dard traslado a la otra parte para -
que en el término de 15 dias nombre al suyo, con aper-
cibimiento de que en caso de no hacerlo,se le nombrard
de oficio. Si las partes no designan drbitro en este -
plazo, el Comité del Lloyd’s lo nombrard en nombre de
todas las partes interesadas en la propiedad salvada 6,
sl lo considera oportuno, dispondréd que actde como uni
co 4rbitro el que designe el contratista y en conse-——-—
cuencia el arbitraje serd en Londres por los 4rbitros-
6 drbitro asi designado. Si los drbitros no se ponen -
de acuerdo, lo comunicardn al Comite del Lloyd’s, que
actuard en este caso, como Juez 6 designard a otra per
sona que actie como tal. Cualauier laudo del &rbitro 6
drboitros 6 Juez serd final, subordinado a apelacibn co
mo se estipula en este contrato-tipo, y obligard a to
das las partes interesadas.

El 4rbitro, drbitros o el Juez iesignado por

el Comité, en su caso, tendrdn plena libertad para la
admisibén y prdctica de las pruebas gque consideren con-

venientes, pudiendo las partes aportar pruebas técni--
cas, y estos arbitros 6 Juez, podrdn conducir el arbi-
traje como lo consideren pertinente.

En el laudo que dicten los drbitros 6 Juez,-

podrédn mantener, aumentar 6 reducir, & bien fijar la -
cantidad gue se tendrd que pagar en concepto de 10S -=
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servicios de Asistencia 6 Salvamento prestados.

Por lo que se refiere a la fianza, podrd ser
aprobada orbien .declararla excesiva,trayendo en conse-
cuencia que el contratista 6 auxiliador tenga que abo-
nar los intereses sobre el exceso y una multa del dos

por ciento del mismo; es decir, los perjuicios que ha-

ya causado por tal motivo.
Dicho arbitraje, asi como el drbitro o arbi-

tros, Juez y laudo, reciben la denominacibén de "origi-
nales"(124).

c) Arvitraje de Apelacién.

Ya sean las partes, los propietarios de la -
carga, los aseguradores & cualquier otra persona que -

tenga un interés de mds de un cuarto en la propiedad -~
salvada, excepto el Comité del Lloyd’s, podrin por es-
crito apelar_el laudo original ante el Comité, siempre
que lo hagan dentro del término de 14 dias contados a
partir de su publicacibn; se conceden 7 dfas después -
de recibida la noticia de tal apelacién para que,por
escrito,se pueda contraapelar ante el Comité, que ac--
tuard por si mismo 6 nombrard un drbitro de apelacibn.

En la apelacibn no se tendrdn en cuenta mas
que las pruebas practicadas en el arbitraje original,-
6 bien, las solicitadas y admitidas en esa primera ing
tancia y no podréd practicarse otra nueva, a menos que
el drbitro de apelaciébn, asi lo acuerde.

(124) Ibidem.pp.690-691.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.799-600.

Santiago Herndndez Izal.Tomo II.Op.cit.p.189.
José ilarfa Garibi Undabarrena. Cp.cit.p.386.
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Bl laudo de apelacibn serd final y obligato-
rio vara todos los interesados. Il drbitro de apela-—-
cibn podrd llevar el arbitraje en la forma y modos que
considere conveniente y podrd mantener, incrementar o
reducir la cantidad fijada en el arbitraje original.

En ambos laudos, es decir, tanto en el origi
_nal como en el de apelacibn, se fijard el importe d= -
las costas del procedimiento y a cargo de quién corren
las mismas,asf como lo3s intereses en caso de demora en
el pago, de cinco por ciento anual, sobre la suma con-
cedida a quien prestb los servicios de auxilio, pudien
do el Comité del Lloyd’s, discrecionalmente y antes de
la publicacién de los respectivos laudos, hacer un pa-
g0 a cuenta al auxiliador por la suma gue considere ra
zonable, por cualouier cantidad que el contratista ha-
ya tenido que desembolsar en relacibn con 1l0s servi-—-
cios de Asistencia o Salvamento que prest6.

31 se opta por condenar al contratista o au-
xiliador por estimar que la fianza fué en exceso, se -
deguciré el importe por el cual sea asi condenado, de
la remuneracién que le corresponda por los servicios -
prestados por el mismo(125).

Si las partes en este arbitraje o alguna de
ellas desean ser ofidas o aportar pruebas al arbitraje
original, deberdn dar aviso al Comité del Lloyd’'s y --
nombrar una persona en Londres que 103 represente para
todos los fines del arbitraje.(126)

(125) Idem.
Santiago Herndndez Izal. Tomo II. Op.cit.p.189.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.p.800.

(126) Ibidem.pp.693-694.
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En ocasiones se adiciona una cldusula.en el
contrato, en donde se hace constar la mopeda de que -
pals se quiere que se pague la remuneraciébn, en el su
puesto de que no se acepte la libra esterlina para el

pago( 127).

Garibi nos comenta que seria recomendable -
affadir otra cldusula que dijera mas 6 menos asi: "Se
considerard que la propiedad salvada estd en lugar sg
guro, siempre y cuando, una vez en puerto, pueda per-
manecer el buque a flote por sus propios medios y sin
_necesidad de ayuda extrafia, por lo menos durante cua-
renta y ocho horas"( 128).

Al respecto nos proporciona un caso:

El buque "Georgina" fué desencallado y con-
ducido a puerto por unos remolcadores, pero llevaba -
tan grandes averfas en fondos, que en el momento en -
que las bombas de gquienes prestaron el auxilio deja--
ron de achicar, en el interior de un puerto del Cari-
be, el buque se hundib. Los auxiliadores daban por -
terminado el contrato que habian celebrado, diciendo
que habfan conducido al bugue a un lugar seguro, mien
tras los armadores del "Georgina!" observaban como se
hundia su buque, y que todavia tenfan que pagar la re
muneracién por el servicio prestado, dando lugar, adeg
més, a otra prestacibén de servicios con derecho a re-
muneracién( 129).

Una vez gue se contrata de acuerdo a la f0r

(127) José liarfa Garibi Undabarrena. Op.cit.pp.3£6-3567.

¢128) Ibidem.p.387.
(129) Idenm.




mula inglesa "si no se salva, no se paga", en ese momen
t0 quedaran anulados 1os pactos celebrados con antela--
cidén con los auxiliadores, en el caso de haberlos.

Finalmente, Garibi comenta;. que el procedi--
miento gque se lleva a cabo por el Comité del Lloyd’'s, -
por lo regular es muy complicado por la exigencia de un.
gran numero de documentos y declaraciones amplisimas de
los capitanes de los buques en arbitraje, por 1lo gue --
los reportés o informes que recibe el Comité, influyen
en gran medida en el laudo por el gque se resuelve el ar
bitraje( 130).

Consideramos que el contrato '"si no se salva,
no se paga", establecido por la Lloyd’s de Londres es
en este momento la mejor idea y solucibn para resolver
los conflictos de las remuneraciones que puedan corres-
ponder por servicios prestados; obliga y otorga dere---
chos imparcialmente a auxiliados y auxiliadores; evita
las apetencias abusivas por parte de éstos Yltimos, con
cediéndoles un premio justo y equitativo a lo que en --
realidad hicieron, peroc pensamos que este procedimiento
debe resultar muy costoso, ya que, con el sbélo hecho de
encontrarse la Lloyd’s en Zuropa, para los paises ameri
canos que contraten bajo esta férmula inglesa,y de no =
llegar a un acuerdo sobre el monto del premio y el arbi-
traje tenga que resolverse en Londres, implica que los -
interesados tendrédn que desembolsar grandes cantidades -
de dinero.

<l problema a gque hacemos referencia, 1o encon

tramos en paises como el nuestro, mas aun si el conflic-

- /
to es entre bugues mexicancs, dcnde al contratar bajo es
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(130) Ibidem.pp.387-388.
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ta férmula y €l arbitraje tenga que ventilarse hasta Eu
ropa, iba a ocaéiona: grandes gastos por parte de 1los -
interesados, por 1o que en casos como éste de Asisten--
cia 6 Salvamento y al carecer de un Cédigo Brocesal Ma-
ritimo orgénicamente especializado, que regule la remu-
neracién por estos servicios, nos vemos precisados a ~-
que se establezca un Cb6digo de esta naturaleza y quizd,
nos atrevemos a proponer, convendria la adopcién de una
Ley como por ejemplo la espafiola, que en su fase proce-
sal regula con gran claridad estos problemas.
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CAPITULO CUARTO

OBLIGACIONES Y DERTCHOS DZRIVADOS
DZ_LA ASISTENCIA Y SALVAMENTO

A) Obligaciones Juridicas de los Capitanes y Armadores.
B) El Salario de Asistencia o Salvamento.
1.— Determinacibén de la remuneracibn.
2.~ Distribucidbn del salario.
C) Ia Asistencia y Salvamento en diversos casos
1.— Buques de guerra o buques afectos a un servicio
piblico.
2.~ Bugues pertenecientes al mismo propietario.,
3.~ Caso de varios asistentes o salvedores.
4.~ Algunos casos particulares.
5.- La operacifén de Remolque en la Asistencia o Sal
vamento.
6.~ La Asistencia o Salvamento en lugar cercano a -
la costa.
7T.- La Asistencia o Salvamento en caso de Abordaje.
D) El1 Salvamento de vidas humanas en el mar
1.~ Algunas Convenciones Internacionales sobre el
tenma.
2.- Manual de Bisqueda y Salvamento para Buques Mer
cantes.
3.~ Convenciébn Internacional sobre Bisqueda y Salva
mento de Hamburgo de 1979,
E) La Asistencia y Salvamento entre bugues y aeronaves.
P) Ley aplicable, Tribunal Competente y Procedimiento en
Materia de Asistencia y  Salvamento.
G) Instrumento mas reciénte sobre la materia.

Pag.66
Pag.75

Pag.94

Pag. 137

Pag. 169

Pag.174
Pag. 182



~66=-

OBLIGACIONES Y DERECHOS
DERIVADO3 DE LA
ASISTENCIA Y  SALVAMENTO

EL valioso resultado que obtienen los propie-
tarios de los bienes beneficiados por las Asistencias y
Salvamentos maritimos, trae como consecuencia la acepta
tacién de una remunerabilidad. Encontramos por un lado,
un aspecto moral, un deber de cooperacién maritima y hu
manitario y,por otro lado, un auxilio prestado en oca--
siones circunstancialmente, otras veces prestado en for
ma contractual, pero en todas ellas se ha reconocido el
principio de una remuneracioén.

Abordaremos en el presente capitulo, las con-
secuencias surgidas de la prestacibn de ¢sos servicios
de Asistencia y Salvamento, precisando las obligaciones
y derechos de los capitanes, armadores y tripulaciébn, en
lo que se refiere al tema cbjeto de nuestro estudioj se
filalaremos diversos casos particulares de esta presta——-—
cibn, como en el casc del abordaje, bugues pdblicos, bu
ques de guerrsa, -—-- el especial caso del Salvamento de
vidas humanas y cémo opera la posibilidad de un salario
de Salvamento, el singular caso del Remolgue para dar -
derecho a remuneracibén, ---- en fin, las contingencias
y caracteres que exigen la Doctrina y Legislaciones de
muchos pafses asf como las Convenciones Internacionales
sobre la materia.
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A) Obligaciones Juridicas de

los Capitanes y Arnadores.

158

Cuvando se presta una Asistencia o Salvamento,
gquedan establecidas relaciones juridicas entre los capi
tanes y armadores de los bugques auxiliados y auxiliado-
res, que tendrdn como consecuencia obligaciones poste-
.riores.

Encontramos como obligacibén de ambos capita-
nes, el anotar en sus Diarios de Navegacibn las cir—-—-
cunstancias que obligaron a la prestacibén del auxilio,-
pues esta constancia podra ser de gran trascehdencia pa
ra el caso de no ponerse de acuerdo respecto -al monto -
de la remuneracibén que vaya a ser determinada posterior
mente. Sera recomendable que ambos capitanes se pongan,
lo mas rapidamente vposible, en contacto con sus armado-
res para que les indiguen la forma en que han de proce-
der. '

El capitdn del buque que se encuentra en peli
gro, pedird el auxilio hasta gque estime que es verdade-
ramente necesario solicitarlo y, si no ha logrado poner
se en contacto con su armador, deberd hacer lo posible
para que, de ser necesario contratar el auxilio, no se
comprometa al pago de una cantidad determinada por los
servicios, toda vez que sera preferible que ello sea —-—
convenido posteriormente entre su armador y el del auxi
liador,o bien, mediante un arbitraje.

Una vez que se haya puesto en comunicacidén —-
con su armador, ponerlo en conocimiento de las averias
gue ha sufrido el buque, pidiendo instrucciones para —-
realizar las reparaciones que se necesiten llevar a ca-
bo. 31 cuando llegue a puerto le quieren embargar el bu
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que para responder de los gastos del auxilio, se lo ha-
r4d savber al armador inmediatamente, seflaldndole la can-
tidad de la garantia exigida y a nombre' de quién deberd
ser depositada( # ).

En lo tocante al auxiliador, luego de ponerse
en contacto con su armador para gue le de instruccéiones
sobre el auxilio, una vez prestado éste y cuando llegue
a puerto, la Ley espafiola obliga al oapitéh a dar el --
oportuno parte a la Autoridad Local de Marina en el pla
zo de 24 horas de su llegada, dénde deberd detallar:

1.~ Su nombre y el de su armador,asi como el
nombre del capitédn y del armador del buque auxiliado.

2.~ Relato de. los sucesos,

3.~ Situacibn inicial de las embarcaciones 6
aeronaves.

4.~ Condiciones metereolégicas y del mar.

5.~ Como se verificd la peticibn de auxilio.

6.~ Causas que determinaron dicha peticién.

7.- Duracibén del servicio y distancia navega-
da.

8.~ Nombres y apellidos de los individuos que
forman la tripulacibén de las embarcaciones & aeronaves.

9.~ Nombre de las embarcaciones, puerto de ma
trfcula, lista, folio, tonelaje y carga.

10.~ Calificacién a su juicio del auxilio pres
tado.

11.~ Si los buques 6 aeronaves esidn asegura—-
dos, en qué Compafiias y pblizas suscritas.

12.~ 31 algin tripulante ha llevado a cabo al-

( # ) Francisco Farifia. Op.cit.pp.356-357.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.506-807.
Santiago Herndndez Izal. Tomo II.Op.cit.pp.188-189.




gin servicio excepcional.
13.- Si hay acuerdo entre las partes y su con

tenido(131).

Zste parte deberdn presentarlo los capitanes-
de amﬁos buques, y la autoridad de Marina los pondrd en
conocimiento del Juzgado Maritimo Permanente, donde se
- llevard el procedimiento del caso y, de no llegar a un
acuerdo las partes en. presencia-del Juez, entonces re--
solveréd el Tribunal Maritimo Central,del que dependen -
los Juzgados Mari{timos Permanentes.(132).

El capitdn del buque auxiliado deberd formu—-
lar "protesta' manifestandoe 1o mas exactamente posible,
la realidad de los hechos y las medidas que tomb; esti-
mar el peligro que a su Jjuicio estaba expuesto el buque,
as{ como exponer si se trata de un auxilio 6 de un re—-
molque, sin tratar de exagerar los hechos para Justifi-
carse, cosa que sélo iba a perjudicar a su armador, ha-
brd de tomar en cuenta que estas declaraciones servirdn
para determinar la remuneracién correspondiente, por lo
que tendrd que apegarse a la verdad de los hechos(133).

-El capitédn del buque auxiliador, independien-
temente de notificar al armador 10s pormenores del auxi
lio, deberd esperar instrucciones respecto a la remune-
recibn por los servicios asi como sobre el embargc del
bugue, de ser nacesario, 6 bien sobre la cantidad que =

(131) Ibidem.p.190.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.806-807.
(132) Santiago Herndndez Yzal.Tomo I.QOp.cit.p.28.
Santiago Herzdndez Yzal.Tomo II.Op.cit.pp.190-191.
(133) FPrancisco Farifia. Op.cit.p.357.
Agustin Vigier de Torres. QOp.cit.p.807.
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habrd de solicitar en concepto de garantia de pago(134).

+

Al igual que al armador, el auxiliado debera
comunicar en cuanto sea posible a los cargadores y ase
guradores, la situacibn en que se encuentra el buque.

Por 1o que se refiere a los receptores de la
carga, como los gastos de Asistencia 6 Salvamento se -
saldan en forma parecida a la averia guesa, deberdn -
firmar el Compromiso de Resarcimiento antes de que se
les entregue la carga, otorgando la garantia suficien-
te para responder de la parte correspondiente de gas—-—
tos. En la Asistencia 6 Salvamento, el auxiliador no -
podrd cobrar al propietario de la carga salvada el pa-
g0 de la remuneracibn, tendréd que hacerlo con el grma-
dor(135).

Por lo que hace al seguro, el auxiliado. de=-
berd hacer lo necesario para conservar las cosas pues-
tas en riesgo,. sin perjuicio del abandono gue pueda ==
hacer en favor del asegurador en caso de naufragio, in
habilitacibn para navegar ocasionado por cualguier -~
accidente de mar, pérdida total de la cosa asegurada,-
es decir, la que represente mds de las tres cuartas —-
partes de su valor y el asegurador por su parte, le -
reintegrard los gastos que haya llevado a cabo para el
Salvamento, hasta el valor de los efectos salvados y -
abonard , en su caso, la indemnizacién correspondiente
si la pbéliza cubre el riesgo con el que se encontrd y
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no hay causa que lo excluya.(136).

En cuanto a la reparacibén de dafios al auxilia
dor con el seguro, el asegurador tiene el derdcho de —--
computar las cantidades que haya obtenido su asegurado
por la prestacifn del auxilio, en la indemnizacibn del
seguro. -Cuando el asegurado reclama a los terceros res
ponsables la reparacién de los dafios causgdos, obtenien
do de éstos la indemnizacién solicitada, el asegurador
podréd reclamar la restitucién de la indemnizacién abona
da, pero si la indemnizacién que pagbd el auxiliado, no
cubre el total de los dafios y gastos del auxiliador, en
tonces el asegurador de éste $ltimo estard obligado a -
cubrirle lo que falte con la indemnizacién hasta el to-
tal de los gastos y dafios que haya sufrido su asegurado(137).

Queremos hacer el comentario de que estimamos
que por lo general, todos los interesados estén asegura
dos, por lo que al final son los aseguradores los que -
pagan la remuneracidn que corresponda. Pero los asegursa
dores, creemos, no tienen porque lamentarse de ello, to
da vez que si el bugue o el cargamento hubiemsen pereci-
do, tendrfan que pagar mucho mas, por 1o que los asegu-
radores deben tener un interés preponderante en que el
servicio prestado sea 10 mejor y lo mas rdpidamente ——-
practicado.

Veremos a continuacién las obligaciones de --
los capitanes en el caso de naufragio.

En primer término encontramos el naufragio de
buques navegando en convoy o0 en conserva, en donde si -

(136) Ibidem.pp.198-199.
Agustin Vigier de Torres. QOp.cit.p.782.
(137) Prancisco Farifia. Op.cit.p.365.
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naufraga uno de ellos, los capitanes de los demds bu——-—
ques estardn obligados a recibir en su buque proporcio-
nalmente y de acuerdo al espacio con gque cuenten,lo que
haya podido salvarse del mismo.

En el caso de que uno de los capitanes no —--
acepte recibir la parte que le corresponda sin causa --
- justificada, el capitdn del buque ndufrago protestard -
contra él, en presencia de dos oficiales de mar, los da
fios y perjuicios que con ello se produzcan, debiéndo ra
tificar la protesta dentro de las 24 horas siguientes a
la llegada al primer puerto. Asi lo determina la Ley es
pafiola en sus articulos 612 y 843.(138).

Estos mismos ordenamientos legales, manifies-—
tan que de no ser posible trasladar por cualquier causa,
todos los efectos naufragados, se procederd a salvar —-
con preferencia los objetos de mas valor y de menos vo-
lumen que al efecto designara el capitdn de acuerdo con
los oficiales del buqgue.

E1l capitdn que recogibd los efectos salvados,
deberd continuar su rumbo al puertc de su destino,en el
cual depositard los mismos con intervencidn judicial, a
disposicién de sus legitimos duefios. (139)

La Ley de Navegacién argentina, articulo 391,
concede el término de 10 dias para la entrega de los —-
bienes salvados. (#)

(138) Héctor Schuldreich Talleda. Qp.cit.n.505.
Agustin Vigier de Torres. QOp.cit.pp.777-778.
(139) Idem.
Hécter Schuldreich Malleda. Yp.cit.p.505.
Santiago Herndndez Izal. Tomo II. Op.cit.p.182.
( # ) Ley de Navegacibn argentina... pp.50-51.
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Al respecto nuestra Ley de Navegacibén y Comer
cio Maritimos, sefiala en su articulo 80 que el propieta
rio del buque naufragado o de sus restos, no perdersd la
proniedad de éstos sin importar el lugar'donde estén; el
art. 81, manifiesta que el que se quede con los restos
de un naufragio, serd sancionado con el delito de robo
¥y, el art. 82, declara que el salvador deberd entregar
los objetos salvados a la autoridad maritima correspon-
diente( & ).

Cuando el capitén que recogid los efectos sal
vados, pueda descargar éstos al puerto a que iban con--
signados pero llevando a cabo el mismo viaje y sin va--
"riar de rumbo, podrd arribar a aguél puerto siempre que
lo consientan los cargadores o0 sobrecargos presentes, -
los oficiales y pasajeros del buque, pero no lo podrd -
verificar, aunque le den su consentimiento, si el puer-
to es de entrada peligrosa o en tiempo de guerra.

Todos los gastos de esta arribada que se haga
con tal motivo, estardn a cargo de los duefios de 10S ——
efectos salvados y el capitan deberd exigir el pago de
los fletes correspondientes, que serdn sefialados por —-
convenio o por decisidn judicial en donde se deberd to-
mar en consideracibn, la distancia recorrida desde el -
lugar en que fueron salvados hasta donde se entregaron,
las dificultades y riesgos que corrib; es decir, este -
flete comprenderd el salario de Salvamento (140). Asi -
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( & ) Ley de Navegacibn y Comercio Maritimos...p.505.Es
tos artfculos de nuestra Ley concuerdan con el articulo
392 de la Ley de Navegacidn argentina y con el art. 612
del. Cbdigo de Comercio espafiol,
(140) Santiago Herndndez Izal. Tomo IT. On.cit.p.182.
Héctor Schuldreich Talleda. Qp.cit.p.505.
Amustin Vigier de Torres. On.cit.p.778.
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lo encontramos regulado en el articulo 844 del Cédigo -
de Comercio de Ispafia.( # )

Zste Ultimo punto es muy diffcil que llegue
a darse,pues como nos dice Gamachogoicoechea: "... dado
que hoy los buques mercantes sdélo navegan en conserva -
en tiempo de guerra, resulta que nunca podrd el capitdn
variar de rumbo, ademds de que el capitdn del buque con

‘voyado no es libre para disponer de sus movimientos, ya

que ha de sujetarse estrictamente a las brdenes gue dic
te el jefe del convoy..."(141).

Entre paréntesis comentaremos que la Ley de -
Navegaciédn Argentina, articulo 388, reconoce el derecho’
del capitdn del buque ndufrago para "iniciar su reflota
miento o la recuperaciébén de sus restos ¥y los de la car-
ga, inmediatamente despuds del siniestro, salvo ocpoSi-—-
cién de los duefios del buque, y en seguida sefiala: w—-
"Cualquier persona que penetre en &1 con la misma fina-
lidad tiene la obligaciébn de abandonarlo, salvo los de-
rechos gue puedan corresponderle, si alguna utilidad ha
prestadc al buque o a los restos ndufragos"( & ).

Otras obligaciones del ecapitdn para el caso -

de naufragio: deberd antes de hacerse el bugue a la ——-
mar, tomar las medidas necesarias para gue éste se en--

( # ) Idem.

(141) Idem.

( & ) TLey de Navegacibn de Argentina... p.50. EL articu
lo 841 del Cbdigo de Comercio de Espafia dispone gque si
el naufragio nrocediera de malicia, descuido o imperi-—-
cia del capitdn, o cor que el buque salib a la mar mal
reparzdo o pertrechado, el naviero o los cargadores po-
drdr pedir al canitén 1la indemnizacibn de Llos perjui—m-—
cios causados al bugue o al cargamento, por el siniestro.
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cuentre debidamente provisto y pertrechado, realizar -
las reparaciones que se necesitaren llevar a cabo y te
ner los elementos de Salvamento bien di‘'spuestos y en -
regla.

En caso de peligro deberd permanecer a bordo
del buque, hasta en tanto haya esperanzas de poder sal
varlo; en el caso de tener gue abandonarlo, tendrd que
escuchar a los oficiales de la tripulacibn y en el ca-
so de asi hacerlo tratar de llevarse cuanta documenta-
cibén sea posible.

Después del naufragio, el capitdn deberd pre
sentar protesta en el primer puerto de arribada ante -
la autoridad competente y dentro del término de 24 ho-
ras siguientes a su llegada(142).

B) El Salario de Asistencia 6 Salvamento.

Debemos partir del principio de que todos —-
los beneficiados por una Asistencia 6 Salvamento mari-
timos, son responsables del pago de la remuneracién co
rrespondiente(143).

Al referirse 30lé de Sojo a la Asistencia, -
nos dice que ésta "...tiene como finalidad bdsica con-
tribuir a la seguridad de la navegacidn. 5i no es esti
mulante la recompensa, es totalmente inoperante.,.'"(144).

g e ehcats s

3antiago Hernédndez Izal.Tomo II.Qp.cit.pp.56 a S58.
(143) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.pp.312-313.
Francisco Farirna. Up.cit.p.3¢3.
(144) Vicente 3016 de 30jo. QOp.cit.p.21.
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in este tema encontramcs,en oase a la Conven
cibn Internacional de Bruselas de 1910, que debe siem-
pre existir el resultado dtil de la operacidn y que el
auxilio haya sido prestado con la autorizacibn del ca-
pitdn del bugque zuxiliado, asunto gue ha sido tratado
con anterioridad(145), por 1o que seria ocioso volver
hablar de esto.

También ha guedado expuesto que si en el au-
xilio ha habido dolo 6 engafio por parte de los auxilia
dores, 6 si se han aprovechado éstos de la situacibn -
por el peligro existente para contratar en base a sus
exigencias, el pacto asi convenido podrd ser anulado -
6 modificado a peticibén de una de las partes(146).

El salario 6 remuneracibn de Asistencia 6 -~
Salvamentb,comprenderé los dafios y perjuicios ocasionag
dos asf{ como una equitativa retribucién por los servi-
cios prestados(147).

Puede dar derecho a remuneracibén 6 salario -
de Asistencia 6 Salvamento, siempre y cuando se pres--
ten los servicios de acuerdo a lo establecido por la -
Convencifn Internacional de Bruselas de 1910, cualguig
.ra de los siguientes supuestos que nos seflala Garibi:

a) Remolque 6 practicaje.

b) Transbordar mercancias 6 rescatar de: tie-
rra.

c) Poner a flote a un buque varado.

(145) Ver Capitulo Segundo. Inciso C. pp.30 a 43.

(146) Ver Capftulo Tercero. Inciso B. pp.49 a 53.

(147) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.p.313.
Francisco Farifia. Op.cit.p.363.

‘ fay

A,
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d) Desembarazar a un bugue de un témpano de -
hielo.

e) Remover del peligro a un bugue que estd en
trelazado con los restos de un naufragio.

f) Colocar en sitio firme y seguro un bugue -
necesitado de Asistencia.

g) Recuperar un buque hundido 6 su carga.

h) Rescatar un buque de manos de piratas. 6 sa
queadores.

i) Sustituir a los oficiales de la tripula-—-—.
cibén 6 a los marineros de un bugque que los
necesita.

J) Extincibén de incendio a borgdo.

k) Poner a un buque fuera de un campo de hie-
lo.

1) Rescatar vida 6 propiedad de un buque in--
cendiado.

m) Remolcar a un bugue y retenerlo alejado ==
hasta que el incendio se apague.

n) Zvitar que un buque tenga un abordaje in=-
minente.

0) Rescatar un buque capturado por el enemigo
¥y llevarlo a un puerto nacional o amigo ~—=-
con la intencién de restituirselo a sus ar
madores.

p) Evitar que un bugue caiga en manos de ene-
migos.

q) Asistir a un buque gue navega en convoy,fa
cilitdndole el reunirse con los demds y es
coltdndole contra un ataque del enemigo (148).

Podriamos agregar para el caso de naufra--
€10 de un buque navegando en convoy, cuando los otros -

(148) José Marfa Garibl Undabarrena. Op.cit.pp.380-381.
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capitanes de los demds bugues, acepten lza parte prosor
cional y de acuerdo al espacio con que cuenten, de los
efectos que hayan podido salvarse.

1.~ Determinacién del monto de la remuneracién 6 sa
lario de Asistencia 6 Salvamento. -

En primer lugar habrd que atenderse a 1o ma-
nifestado por la Convencién Internacional de Bruselas-
de 1910, y esta sefiala en su articulo 62 que la remung
racibn serd determinada ", ..por lo convenido entre am-
bas partes y, en su defecto, por el Juez..."(149).

Encontramos una sentencia inglesa para el ca
s0 de discutirse la remuneracién por los servicios -—-
prestados:

"Si el capitén de un buque que ha sido asis-
tido pretende haber concertado un contrato de asisten-~
cia a propésito de la remuneracién, debe aportar la -—-
prueba de ese convenio. Si existiesen dudas de gue ha-
ya sido perfeccionado ¢l contrato, por las circunstan-
cias en que se encontraba el buque asistente y el asis
tido y hablar diferentes 1diomas los dos capitanes, co
rresponde al Juez fijar la remuneracién"(150).

En caso de no haber convenio entre las par--
tes, el articulo &2 de la Convencidn de Bruselas esien
ta: "La remuneracién se fijard por el Juez tomando por
base: a) en primer término el resultado obtenido, los
esfuerzos y el mérito de los que hayan prestado s0C0--—
rro, el peligro corrido por el buque auxiliado, por —-
sus pasajeros y por su dotacidén, por su cargamento, --

( 149) Raul Cervantes ihumada., Op.cit.p.695.
(150) francisco Farifia. Op.cit.p.369.
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por los salvadores y por el buqgue salvador, el tiempo em
pleado, los gastos y dailos sufridos, los riesgos de res-
ponsabilidad y de otras clases que hayan corridoc los sal
vadores,el valor del material expuesto por ellos, tenien
do en cuenta, en su caso, el destino especial del buque
que preste el auxilio; b) en segundo lugar, el valor de
las cosas salvadas..."(3 ).

De acuerdo al texto de la Convencién, podemos
precisar que el monto de la remuneraciédn 6 salario por -
la Asistencia 6 Salvamento, comprenderd tanto el costo -
del servicio asi como la recompensa 6 premio,y que dicha
remuneracién no podrd exceder del valor de las cosas que
se salven.Consideramos oportuno anotar algunas decisio-
nes Jjudiciales, en las que se han tomado como factores -
preponderantes el éxito de la operacién asi como la cali
dad de los servicios prestados:

Sentencia francesa:"...uvonstituye un auxilio -
considerable y eficaz el prestado por un buque requerido
para auxiliar a otro, varado e incendiado, facilitando -
medios para alijarlo, cooperando a los trabajos de reflo
tamiento y permaneciendo solo toda la noche Junto al bu-
que siniestrado impidiendo gque su situacién se agravase,
aungue el zafarlo de los bajos dbénde se encalld no pudie
se ser logrado sin® con el pleamar y por el esfuerzo de
las mdguinas del buque asistido..."(151).

Sentencia estadounidense: "...En el caso de -—-
salvamento urgente, si los esfuerzos de los salvadores,-
sin los cuales hubieran perecido rdpidamente el bugue y
la carga, han sido prontos y eficaces, debe concederse -

( ¥;) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.696.
(151) TFrancisco Faritia. Op.cit.p.366.
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una importante remuneracidén, pero en todo caso ha de ser -
razonablemente fijada, atendiendo a todas las circunstan——
cias y no sblamente al peligro corrido 6 al valor de los -
bienes salvados..."(152).

Sentencia de un Arbitraje Internacional: "...Pa-
ra la fijacién de la indemnizacibn de asistencia por los -
trabajos de reflotar un buque encallado, hay que apreciar
los riesgos corridos por el buque asistido y por los asis-
tentes, teniendo en cuenta que las operaciones se han rea-
lizado en una regién maritima que no se encontraba en un -
estado pacifico normal,y que antes del encallamiento y du-
rante los trabajos de salvamento habia sido observado va—-

rias veces por un hidroavién sospechoso de intenciones hog
tiles..."(153).

Sentencia francesa: "...La indemnizacién por -
asistencia debe ser mas elevada cuando el bugue asistente
ha aceptado la cldusula 'no cure no pay'..."(154).

Sentencia alemana: "...La indemnizacién de asig
tencia debe ser fijada en consideraciébn al peligro del bu
que salvado, al valor de las propiedades salvadas, los es
fuerzos de los salvadores, los riesgos corridos y el éxi-
to de la empresa..."(155).

También por servicios sencillos pueden ser —-—-
acreedores al pago de una remuneracién:

Sentencia inglesa: '"...Los servicios prestados
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por tres remolcadores gue auxiliaron a un buaue encallado
y que no podia reflotar oor sus medios, aungue fueron muy
sencillos se realizaron con una rapidez y habilidad que -
constituyen un mérito, evitando otras posibles averias al
bugque; por ello, sobre un valor de 40,000 libras de lo --
salvado, se fijaron como indemnizacidn global por esta —-
asistencia 2,200 libras..."(156).

Es importante la calidad del material especiali

zado del buque auxiliador:

Sentencia holandesa: "...La circunstancia de --
aue el bugque asistente no estuviese espédialmente apropia
do para suministrar un servicio de asisﬁencia, no aumenta
el mérito de sus servicios, ni justifica el poder cobrar
una indemnizacibn més elevada. El Convenio de 1910 prevé:
'el mérito de los que han prestado socorro', perokesa dis
posicibén hay que interpretarla en el sentido de que un bu
que especialmente apropiado, que puede prestar servicios
mas efectivos, tiene derecho a una indemnizaciébn mas ele-
vada..."(157).

Debemos comentar gque en Argentina, hasta hace -
muy poco tiempo, se diferenciaba a la Asistencia del Sal-
vamento y se fijaban bases distintas para la determina--—-
cibén del salario en uno y otro caso, actualmente y de ——-
acuerdo a su nueva Ley de Navegacibn, no hay tal diferen-
cia y, en cuanto a la determinacidén del salario, adoptd -

el mismo criterio cue el de la Convencibn de Bruselas.(158).

En algunos.paises donde se diferencia la Asis-—~
tencia del Salvamento, existe controversia por parte de -
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(158) Ley de Navermeibn Argentina... v.49. Art.379.
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la Doctrina, en cuanto a si se debe o no computar el va--
lor de las cosas salvadas para la determinacibn de la re-
muneracidn,en el caso de la .isistencia.

Al respecto,Segovia expone que "... la importan
cia del servicio, su oportunidad y el esfuerzo y fideli--
dad empleados, asi como los gastos hechos, son circunstan
cias cue deben tomarse en cuenta,'si la determinaciébn del
salario ha de consultar la justicia y estimular la presta
cibn de esta clase de servicios inestimables, en tanto —-
que el valor de los objetos auxiliados, tratdndose del sa

lario de asistencia, no debe tener mas que una influencia
secundaria..."(159).

Para la determinacién del salario de Asistencia
deberfa computarse el valor de las cosas salvadas, ya que
éste valor es propio del concepto mismo de Asistencia o -
Salvamento, ademds,ambas figuras revisten la situacibn de
peligro en que se encuentra el buque auxiliado y al obte-~
ner un resultado favorable en la operacibn, el buqﬁe auxi
liador lo esta ayudando a superar la posibilidad de pérdi
da en que se encontraba el buque auxiliado.(160)

Comentaremos un caso argentino y su sentencia -
judicial: El buque "Santa Ana" zarpé del puerto de Mar --
del Plata con destino a zonz de pesca. Horas después se -
produjo un incendio en su sala de mdquinas y el capitdn -
pidi 6 auxilio por radio, que recibid la radio costera de
la Prefectura de Mar del Plata, que a su vez, avisbé al bu
que "Kellia", gue navegaba hacia Puerto Rosales, el pedi-

(159) Osvaldo Blas Simone. Op.cit.p.4.

trthies wrsuremarspan
(160) Ibidem.p.1. Malvagni opinaba que "...en cualquier -

caso de asistencia o salvamento existe una probabilidad -
de naufragio, probabilidad influida por la mayor O menor
proximidad del peligro, y es el valor de esta probabili--

d2d el que fija el porcentaje del salario de retribucién
del servicio..."
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do de socorro del buque en peligro, por lo que de inme-
diato acudib a su encuentro; en estos momentos eran las
23.30 horas. la tripu;acién del "Santa Ana' habia logra-
do apagar totalmente el incendio 10 minutos antes de que
llegara el "Kellia", pero a consecuencia del incendio,el
"Santa Ana" se quedb sin propulsidbén propia, por carencia
de movimiento de hélice, sin luz y sin radio asf como --
dos balsas salvavidas al intentar bajarlas al mar duran-
te el incendio,fueron perdidas. En esta situacidn,el "Kg
llia" procedibé a acercarse para remolcarlo hacia al pUeg
to de Mar del Plata,eran entre las 2 y las 3.30 horas.

A las 7.20 horas, después de 26 millas de remolgue, el -
"Fellia" entregd el buque auxiliado al buque "Supremacia
II" y al "Santa Lucia", quien lo siguid remol®ando a Mar
del Plata. El "Kellia" prosiguib su viaje a Puerto- Rosa-
les sufriéndo una demora de 12 horas en su derrota,por -
la prestacidén del auxilio con resultado favorable al bu-
gue "Santa Ana'.

Al no llegar a un acuerdo los armadores de los
buques, se procedib a su determinacibn por la autoridad
judicial, y ésta en su sentencia condend al buque "Santa
Ana" al pago de una importante remuneracibn al “Kellia",
por el servicio de Asistencia que éste le prestara(161). .

Sobre este fallo, los armadores del "Santa Ana
interpusieron el Recurso de Apelacién y, el Tribunal de-
cidid confirmar la sentencia(162).

Al respecto Blas Simone, asevera gue efectiva-
mente en este auxilio, se configuré una Asistencia y no
se constituydé un simple remolque-transpcrte,ya que asi -
lo fundamenta "...el pedido de socorro,tal como fué pedi

(161) Ibidem.pp.2 y 3.
(162) Ibidem.pp.2 a 4. Este caso es de Noviembre de 1971.
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do, gque permite inferir la =zozobra vivida por la tripula-
cibdn, la intempestividad de la hora y 1a'falta de comuni-
cacibn posterior con el buque solicitante, como también -
el riesgo amenazante en que fué encontrado por el Kellia,
ya que estaba sin propulsidn propia ni radio y a merced -
de cualquier cambio del estado del mar y del tiempo, que
1o hubieran colocado frente a circunstancias de real ries
g0 de naufragio..."(163).

Por otra parte, la Convencidn Internacional de
Bruselas de 1910 declara en el Ultimo pédrrafo del articu-
lo 82 lo siguiente: "...El Juez vodrd reducir o suprimir
la remuneracién si resultase que los salvadores habian he
cho necesario, por su culpa, el salvamento 0 el auxilio..."(1¢
En la préctica maritima, la negligencia o mala fe de par-
te de los auxiliadores los puede privar del derecho a re-
muneracidn, al efecto Garibi nos sefiala algunos casos:

"Halléndose en peligro el bugue 'Yan-Yan' en el
canal de Bristol, suroeste de Inglaterra, contratd la --
asistencia del buque ‘'Kirkstall', enviando parte de su ==
tripulacibén al segundo de los bugues. Mas tarde, el pilo-
to del 'Kirkstall!', con varios marineros, intentd subir a
‘bordo del 'Yan-Yan'; pero el capitdn de éste Ultimo no --
los admitib a bordo,ni guiso aceptar los servicios de un
remolcador. FEl'Yan-Yan'fue fondeado en un lugar inseguro,
donde se escord paulatinamente, llegando a hundirse; sus
armadores lo pusieron a flote. EL1 Tribunal negd premio —-
por salvamento al 'Kirkstall', basdndose en que habia ha-
bido mala fe por parte del piloto de este buque, y consi-
derando que 1los dafios producidos al 'Yan-Yan' con el hun-
dimiento eran ya suficiente pérdida para sus armadores, -
sin ninguna obligacibn de satisfacer, ademds, premio por

(163) Ibidem.p.3.
(164) Radl Cervantes Ahumada. Qp.cit.p.696.
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su salvamentc"(165).

"EL 'Dunbeth', dirigiéndose a Filadelfia con un
cargamento de azucar, sufribd averias a unas 170 millas al
norte de las Bermudas. Intentd llegar por sus propios me-
dios a las Bermudas, pero como apareciera el 'Ciudad de -
Reus', lo contratd para que 1o remolcara. EL 'Ciudad de -
Reus'comenz6 a largar cables, para haccrlios firmes en los
escobenes del 'Dunbetn'; pero durante estas maniobras se
produjo una colisibn entre ellos, con serias consecuen—-—-
cias econémicas,El'Ciudad de Reus'solté el remolque .y de
Jj6 solo al 'Dunbeth', permaneciendo a la vista durante do
ce horas. Entre tanto la posicién del 'Dunbeth' vird de -
N.E. a S.W., poniéndose proa a Bermudas, adonde llegb a -
vela, por sus propios.medios. E1 'Dunbeth' recuperéd del -
'Ciudad de Reus' los dafios recibidos en la colisibn, pero
al 'Ciudad de Reus' se le concedib un premio exiguo por -
salvamento, ya que el Tribunal entendié que no habia exis
tido mala fe por parte del 'Ciudad de Reus' al negarse a
remolcar al 'Dunbeth' hasta las Bermudas"(166).

Nuestra Ley-de Navegacibén y €Comercio siaritimos,
hace reenvio expreso a la Convencién Internacional, como
lo hefos sefialado anteriormente, para la determinacién -~
del salario de Asistencia 6 salvamento en base al articu-
lo 77.(167).

Para concluir el presente tema, nos referiremos
al caso de naufragio en donde nuestra Ley manifiesta en -
su artficulo 85 que: "Los objetos salvados de un naufragio
o accidente maritimo quedardn afectos al pago de los gas-
tos de la asistencia o salvamento, siempre gue éste tenga

D GED R AP Y G U LS S I G T G G S el SUE S M G EE G GAD CHE S S A WSS GU S S G e

(165) José Maria Jarioi IUndabarrena. Up.cit.p.390.
(166) Ibidem.pp.390-391.
(167) Tey de Navegacibn y Iomercio "ar{timos...p.504.
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resultado favcrable". EZn el segundo pdrrafo del mismo arti
culo, nos dice aue el costo del servicio nrestado serd de-
terminado en convenio que al efecto se pacte, si no lo hu-
biere, por la autoridad mari{tima, y para el caso de incon-
formidad, por el Juez competente.

EY articulo 82 de nuestra Ley, nos dice gue cuan
una persona descubra y saive los restos de un naufragio,
deberd entregar 1os objetos salvados a la autoridad mariti
ma correspondiente; el art. 83, indica gue el naviero ten-—
drd que pagar los gastos del Salvamento, y si éste se nie-
ga, se llevard a cabo la subasta de lo salvado para el pa-
g0 correspondiente, quedando el sobrante para el naviero y,
por Ultimo el art. 84, concede un término de 30 dfas para
acreditar interés legitimo sobre los objetos salvados, en
caso contrario, la autoridad mar{tima que los conserva, SO
licitard la subasta sefialada.(168)

a .

Encontramos gue los articulos precedentes, son -
concordantes con los articulos 842 a 845 de la Ley espafio-
la y 391 a 395 de la Ley de Argentina, excepto en cuanto
al término para acreditar interés legitimo sobre los bie--
nes salvados, puesto que en nuestro pais se conceden 30 —-

dias, en Argentina 60 dias y, en Espafla el plazo es de un
afio. (169)

Pasaremos a continuacién al reparto de la remune
racibn.

2.~ Distribucibn del Salario o Remuneracidbn de Asisten-
cia o Salvamento.

En principio, selialaremos gue la Convencibén In-

(168; Ibidem.n.505.
Ley de Navegaeibn argentina... pp.50-51.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.778-779.

]



ternacional de Bruselas de 1910, asienta gue el acreedor -
del buque auxiliado serd .el propietario del bugue auxilia-
dor, o bien, el capitdn de éste dltimo buéue en su repre-—-
gsentacidbn, y sbdlamente ellcs podrdn reclamar el pago de la
remuneracidén correspondiente. No establece base alguna pa-
ra la distribucidbn,y dispone que ésta se regulard "....por
la Ley nacional del buque cuxiliador..."{170), por lo que
nos tendremos que remitir a la Doctrina y Legislaciones na
cionales de algunos paises.

Osvaldo Blas, observa gue el sujeto activo ten--
drd que serlo el armador del bugue auxiliador,6é su capitdn
en su representacibn(171).

Brunetti, que a la vez es secundado por Danjon,
Ripert, Volli y Manca, sefiala que '"la persona legitimamen-
te acreditada para pedir la compensaciébn y el resarcimien-

to de la asistencia es el armador de la nave asistente"(172)}

Por su parte Farifia observa en este sentido, que
se ha reconocido ese derecho al armador, sea O no propieta
rio del buque auxiliador. "El titular de la remuneracibn -
es quien explota el bugue que prestd el auxilio; es decir,
que puede serlo un fletador en 'time charter'"(173).

Bn relacidén con la tripulacidbn, encontramos una
sentencia argentina gue dice: "La indemnizacibdn por asis—-
tencia s6l0 se debe por el buqgue asistido zl buque asisten
te que le ha prestado sus servicios; los miembros de la do

( 170) Radl Cervantes Ahumada. QOp.cit.p.695.
(171) Osvaldo Blas 3imone. Qp.cit.p.4.
(172). ILdem.

(173) francisco Farifla. Op.cit.p.349.




tacidn dal buque asistente no tienen relacidn alguna juri-
dica ccn el ougue asistido, ni pueden entablar una accibn
contra él, y la renmuneracidn extraordinaria que en su caso
esté justificada sélo wueden reclamarla al capitén o al ar
mador del bucue a cuya dotacidn vertenecen"(174).

Autores como Torrente, Ferrarini y Solé de Sojo,
entienden que el sujeto activo en el auxilio, no sélo lo -
es el armador, sino también la tripulaciébn.Anotaremos sus
respectivas observaciones:

Torrente subraya gque,"la relacibn de la tripula-
cién en la emergencia serd de tipo extracontractual"(175),
por lo que la tfipulacién y el armador se encuentran com--
prometidos en la prestacibén del auxilio.

El mismo criterio lo comparte Ferrarini, quién -
observat "El sujeto activo del socorro maritimo serd toda
la expedicidn maritima del buque auxiliador, o por 1o me--
nos, la comunidad de los principales intereses: armador, -
capitédn y tripulacién". Continda Ferrarini,exponiendo lo -
siguiente: "la actividad prestada por la tripulacién del -
bugque auxiliador en favor de los bienes socorridos, no en-
tra en el &mbito de la relacién de trabajo, y los cowponen
tes de la tripulacidén tienen un derecho propio sobre la —-
cuota del salario en expectativa y el reconocimiento de u-

na accibn directa contra los propietarios de los bienes au
xiliados"(176).

Por su parte Solé de Sojo, ratifica el parecer -
de estos dos Ultimos autores, al decir:"En todas las asis-

(174) Idem.
(175) Osvaldo Blas Simone. Op.cit.p.4.
(176) Idem.-*




tencias, el propietario del buque asistente asume los ries
go0s de su bugue, el capitdn sus riesgos personales y los -
de su responsapilidad, y los tripulantes fealizan esfuer—-
z0s y corren peligrcs, en mayor o menor grado, segin los -
casos. Justo es gue a todos ellos alcancen los beneficios-
de la prestacidn asistencial, cuando con ésta se logre un

resultado positivo"(177).

Encontramos pues, el principio de que el salario
se debe de armador a armador, pero en el reparto participa
rén tanto armador como trivulacidén del buque auxiliador,ya
que asi esta dispuesto en la mayoria de las Legislaciones-
nacionales(178).

Por 1o tanto,esté plenamente'reconocido que la -
prestacibén de servicics de Asistencia 6 Salvamento por paxr
te de la tripulacibn,son independientes de las obligacio--
nes de éstos por el eontrato de ajuste, creando entre el -
armador y la tripulacién una verdadera sociedad de hecho,-

en donde el primero aporta el capital y la tripulacién su
vida y su trabajo(179).

Por lo general, la Jurisprudencia de casi todos
los pafses,distribuyen la remuneracién otorgando al arma~—-

(177) Vicente Solé de Sojo. Cp.cit.o.33.
(178) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.pp.315-316.
Francisco TFarifia. Op.cit.pp.360-361.
Santiago Herndndez Izal. TomoII. Op.cit.p.187.
José larfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.393.
Agustin Vigier de Porres. Op.cit.pp.795-796.
Vicente 501é de Sojo.Cp.cit.pp.33-34.
Héctor Schuldreich Talleda. QOp.cit.p.507-508,
(179) Ibidem.p.507.
todolio jonzdlez Tebrero. Op.cit.p.315.
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dor dos terceras partes de ésta,y el otro tercio a repartir
se entre el capitdn y la tripulacibn,proporcionalmente de -
acuerdo a sus suel&Bs, 0 bien por mitades,en el supuesto-
de que la tripulacidbn haya actuado en condiciones de graves
riesgos, en la inteligencia de que el reparto entre el ar-
mador y la tripulacidn serd sin tomar en cuenta el total de
los gastos y dalios gue el armador haya podido sufrir,ya que
geréan descontados en primer término(180).

Asi, en la Ley alemana y en la portuguesa, la dis
tribucibn de la remuneracién opera de la sigulente manera:-
una mitad para el armador, una cuarta parte al capitdn y la
otra cuarta parte se reparte proporcionalmente entre 108 ——
tripulantes en base a sus respectivos salarios. Zn la Ley -
italiana la distribucibn es por mitades entre el armador y
la dotacidn completa. Las Leyes Maritimas escandinavas de-—-
terminan que si se trata de un velerc el auxiliador, la -=
distribucidbdn serd por mitades; en caso de ser un vapor el -
salvador, al armador le corresponderéh dos terceras partes-

y a la tripulacibn el otro tercio,en proporcibn a sus sala-
rios.(161).

En Inglaterra, Bélgica, Francia, Estados Unidos,-
Holanda, Argentina y debemos incluir a México, ya que nues-
tra L.N.C.H. no contempla ésta distribucién, la remunera-
cidén se reparte sin reglas fijas preestablecidas(182).

La TLey espafiola dispone el reparto de la siguien-

(1860) Ibidem.pp.315-316.
José iaria Garibi Undabarrena. Op.cit.p.393.
francisco Farifia. Op.cit.p.360,

(161) Idem.

(182) Idem.
Rodolfo wonzdlez Lebrero. up.cit.p.313.
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te forma:; Un tercio de la remuneracidn, una vez deducidos
los gastos por dafios y perjulcios,sera para el armador;pa
ra el reparto de los otros dos tercios,se seguird un or—-
den en donde estardn primero los miembres de la dotacién,

en propereién a sus respectivos sueldos 6 a los que ha--
yan tenido servicios excepcionales3 en sezundo término -
ge considerardn a las personas ajenas a la dotacibn que -
hayan ayudado exitosamente y, por Ultimo, a los salvado--
res de vidas humanas, aunque no pertenezcan a2l bugue auxi
liador(183).

, Zn los paises en donde no hay reglas prefi jadas
para determinar el reparto y se deja su estimacibn al ar-
bitrio judicial, su distribuciébn serd en base al mayor 6

menor riesgo corrido por el armador 6 los tripulantes en

la prestacibén del auxilio, ya que hay auxilios en los —-

cuales el buque corre graves riesgos y los de la dota--—-

tacién son muy escasos y viceversa. También una vez de-—-

terminada la cantidad correspondiente a los tripulantes,

se debe llevar a cabo una redistribucibn de la misma, ya

que no es el mismo esfuerzo y riesgo de gquienes embarcan
en un bote 0 tienen que nadar para el tendido de un cabo
de remolcue, a los gue permanecen contemplando la opera-

cibn desde la borda del buque auxiliador, y tampoco es -

la misma labor la del capitén y oficiales de cubierta, -

que la del personal ds cédmara, ya que-estos dltimos si--

.guen relizando oricticamente,sus mismas funciones(184).

En algunas legislaciones, cocmo la de Italia, -

(183) Agustin Vigier de Torres. QOp.cit.pp.795-796.
santiago Herndndez Izal. Tomo II. Cp.cit.n.187.
(184) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.p.315.
Vicente 30lé de 3o0jo. Op.cit.p.34.
Héceter schuldreich Talleda. Cp.cit.p.s5U8.
José arfa Garibi Undabarrena. Cp.cit.p.393.




aguellas cldusulas que quieran excluir de la remuneracidn
a los tripulantes,comprendiendo al capitédn y a los oficia
les, serdn declaradas nulas, y también existe en la Ley

italiana el impedimento para poder renunciar a la parte -
correspondiente de remuneracidn(155).

En las sentencias inglesas, generalmente se sigue
el criterio de distribuir la remuneracidén en base a tres-
cuartas partes parafel armador y una para el capitén y la
tripulacién(186). Referiremos un caso:

Ll ouque "Lake Huron", de 4,040 toneladas y 59-
tripulantes partid de Montreal con destino a Liverpool,en
la travesia se encontré con el buque "Spree", gue habia -
roto el eje de cola y necesitaba auxilio,el "ILake Huron"-
lo remolcd unas 700 millas hasta conducirlo a puerto se-
guro.El valor total del "Lake Huron", de su carga y flete,
ascendf{a a 94,000 libras. E1 "Spree" era un vapor de €953
toneladas de registro bruto, halldndose en viaje de Bre--
men a Nueva York con carga general, correspondencia y 500
pasajeros. Por acuerdo entre las partes, los armadores y
demds interesados en el "Spree" pagaron a los armadores -
del "Lake Huron" 12,000 libras. Z1 Tribunal del Almiran—-
tazgo inglés repartid la remuneraciébn de la siguiente ma-
nera: 9,200 libras a los armadores, 2,800 libras al capi-
tdn y a la tripulacibn, de los cuales el capitdn obtuvo -
00, y las 2,000 restantes fueron repartidas entre 1os —-
oficiales y la dotacién, de acuerdo con sus sueldos; los
camareros y cocineros recibieron la mitad de lo que les -
correspondfa segin su salario(187).

Para el caso Je Locacién, que es aquel contrato

(185) francisco Farifla, Oup.cit.p.361.
(166) José llarfa Saribi Undabarrena. Cp.cit.393.
(187) Ibidem.pp.393-394.
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de utilizacién de los buques, por el gue una persona lla-
mada locador cede a otra llamada locatarig el uso y goce
de un buque por un perfodo de tiempo determinado, median-
te el pago de un precio también determinado; tratdndose -
de este caso, la remuneracidn se distribuird correspon---
diendole el 50% al cavitén y a la triou1a016n del otro -
50% se repartird una cuarta parte para el propietario del
bugue 6 locador y las restantes tres cuartas partes para
el locatario. Normalmente queda asi establecido en el con
trato.

In los casos de "time charter" generalmente se
eotablece que la remuneracidn se repartird de la siguien-
te manera: la mitad para el capitdén y la tripulacibn, y -
del otro cincuenta por ciento a parites iguales entre el -
fletador y el fletante. Este reparto serd posterior a la
deduccibn de los gaStos, que incluye el valor del flete -
por el tiempo perdido durante la prestacién del auxilio,-
asi como la reparacibn de las averfas y el combustible —-
consumido(188).

Z1l contrato de fletamento puede ser convenido -
a tiempo 6 por viaje; siendo el primero cuando el fletan-
te,mediante el pago de un precio determinado 6 flete, po-
ne un buque a disposiciébn del. fletador. en perfectas con-
diciones de navegabilidad, armado y tripulado por un tiem
po convenido gque puede ser el de uno 6 mas viajes; y por
viaje, es aquél en que el fletante lo pcne a disposicidn-
del fletador para gque en su totalidad de porte 6 una -
parte del bugue sea destinado al transporte de mercancias
por un viaje(169).

(188) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.p.316.

José Z. Salgado Jalgado. Jdtedra de Derecno ilar{ti-
mo en la Lscuela Nacional de Zstudios Profesionales "Aca-
t1ldn", éxico. 1€ de julio de 1S&1
(1¢9) Idem.
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C) La Asistencia y Salvamento en diversos casos.

1.~ Bugues de guerra o bugues afectos a un servicio
pdblico.

Tradicionalmente, el capitdn y tripulacibn de
estos buques eran excluidos de todo derecho a remunera--
cibn por servicios de Asistencia o Salvamento pPrestados-
por los mismos. Asi lo manifestaba expresamente el arti-
culo 14 de la convencibén Internacional para la Unifica--
cién de Ciertas Reglas en Materia de Asistencla y Salva
mento Marf{timos dé Bruselas d¢ 1310..HNo ‘cbetanic esta ex
¢lusibn se encontraban obligados de cualquier forma a la
prestacibn de estos servicios,ya que el pronunciamiento-
¢e la Convencién Internacional no impedfa que ol darecho
interno de algunzs legislaciones asi se los impusiera.

Encontramos que en Espafia, el articulo 385 del
Cb6digo de Justicia Militar expresa: "E1l marinero o avia-
dor gue dejare de prestar auxilio sin causa o motivo le-~
gitimo a buques o aeronaves nacionales o amigas, asi de
guerra como mercantes, gque se hallaren en peligro; o re-
husare prestarlo a buque o aeronave enemiga, si lo soli-
citase con promesa de rendirse, por hallarse en riesgo,-
serd castigado con la pena de prisién militar. Con la —-
misma pena serd castigado, cualquier otro militar que, -
en circunstancias similares, dejare de prestar servicios
andlogos"(190).

En nuestro pais, encontramcs una disposicién -
seme jante a la espafiola en nuestro Cédigo de Susticia Ili
litar en su artfculo 341, s6lo gue éste Yltimo no inclu-
ye a las aeronaves,y dice: "El marino que dejara de pres

(190) Azustin Vigier de Torres. Op.cit.p.&01.
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tar auxilio, sin causa ni motivo legitimo, a bugues na-
cionales o amigos, asi de guerra como mercantes, que se
hallaren en peligro, © rehusare prestarlo'a bugue enemj
go, si lo golicitare con promesa de rendirse por hallar
se en riesgo, serd castigado con la pena de seis afios -
de prisién o con la de cuatro afios segin que tuviere o

no la categoria de oficial"(191).

Antes de la reforma al articulo 14 de la Con-
vencidén Internacional de Bruselas y de la publicacibn -
de la nueva Ley espafiola de 1962, el Ministerio de Mari
na de Espafia ali referirse a la remuneracién de los bu--
dues Se expresaba en los siguientes términos:

", .. Que tal retribucidbn se establece con Ob-
jeto de estimular a los buques mercantes para prestar -
asistencia a los gque estuvieren en peligrc y para recom
pensar a los tripulantes de una labor para ellos eXe—ww-—
traordinaria y que excede de su trabajo habitual para -
el que fueron contratados, razones estas que no pueden
aplicarse a los buqgues de guerra por el propio concepto
de la lMarina de Guerra y porque todo bugue militar,como
representante del Estado, debe prestar a cualquier otro
bugue que esté en peligro,la asistencia o auxilio que -
necesite, bien sea nacional o extranjero, tanto por la
proteccibn gue debe ejercer sobre los primeros, como -~
por los motivos de solidaridad internacional gue deben
existir respecto de los extranjeros; que esta ayuda de-
be hacerse, ademds, con caracter gratuito, salvo los --
gastos efectuados, ya que las tripulaciones de estos bu
gques no han de precisar de estimulo econdmico alguno y
deben estar guiadas sblamente nor el honor y satisfae--
cibén de efectuarlo, teniendo como recompensa, cuando =—-

(191) Alejandro 3obarzo. Qp.cit.pn.48-49.
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cumplan la misidn en relevantes condiciones, las com--—-
prendidas en el oportuno Reglamento para el personal mi
litar..."(192).

Sin embargo, algunas legislaciones nacionales
les reconocian a los buques de guerra y a los afectos a
un servicio piblico, el derecho a reclamar una remunera
éién por servicios de Asistencia o Salvamento en la misg
ma forma que a los bugues privados. Entre ellos encon--
tramos a Bélgica, Francia, Holanda, Alemania, Estados -
Unidos e Inglaterra(193). Nos permitiremos anotar una -
resolucidn:

"El comandante del buque "Arpha' y la tripula
cibén reclamaron el premio correspondiente por la asis—-
tencia prestada al bugue de carga norteamericano 'Susan
W. ILuckenbach'. Este bugue, navegando en convoy durante
la guerra Ultima, fue abordado por otro que también for
maba parte del mismo convoy y encalld. Un remolcador —-
del Almirantazgo, el 'Confederate', prestd a los prime-
ros, auxilios para desencallar al bugue americano. La -
corbeta del Almirantazgo 'Arpha' le prestbd asistencia -
durante el viaje. No se discutid en la cuestiébn plantea
da el derecho a la indemnizacibn por asistencia, sino -
su cuantia, fijdndose 24,000 libras esterlinas por los
auxilios del 'Confederate', y 9,000 libras por los del
tArpha' (194).

(192) Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.801.
(193) Ibidem.p.802.

Francisco Farifia. Op.cit.p.328. TLa nueva Ley de -
Navegacibn de Argentina, articulo 386, incluye a estos
bugues para gue puedan reclamar remuneracién por los —-
servicios prestados.

(194) Francisce Yarifia. QOp.cit.p.328.
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¥o fue sino hasta el 27 de .ayo de 1967, don-
de la Conferencia Diplomdtica celebrada en 3ruselas, —-—
aprobd el Protdcolo que Enmienda la Convencibn Interna-
cional para la Unificacidn de Ciertas Reglas en llateria
de Asistencia y Salvamento en el Mar, firmado en Bruse-
las el 23 de Septiembre de 1910, sobre la base del Pro-
yecto elaborado por el Comité Maritimo Internacional en
la Conferencia de Rijeka,Yugoslavia, celebrada en 1959(195).

Ista enmienda consistid en darle una nueva re
daccibn al articulo 14 de la Convencibdn de Bruselas de
1910, para inclulr en ella los servicios pnrestados por
0 a 1o0s bugues de guerra 0 cualquier otro buque pertene
ciente u operado por el Estado o por autoridad pdblicaj;
y las acciones contra un Zstado por los servicios pres-—
tados a un bugue de guerra 0 a un bugue exclusivamente-
destinado a un servicio pdblico no comercial, sblo se -
podrdn ejercer ante los tribunales de dicho Estado; es
decir, se aplicard la Convencibn Internacional, pero la
acecibn para solicitar la remuneracibn, se tendrd que —-
ejercitar ante los tribunales del Estado vropietario --
del buque asistido.

¥sto es como nos dice Vigier de Torres:

"... con el objeto de evitar que un Estado, como tal en

te soberano, se vea obligado a comparecer ante tribuna-

les extranjeros, si bien esta inmunidad de Jurisdiceibn

no alcanza a los demds buques estatales. De la misma —-—
forma, si el bugue de guerra o del Estado fuera el gue
prestara la asis*tencia, podrd legitimamente reclamar la
oportuna remuneracibn con arreglo a la Convencibn..."(196).

consideramos Jjusta esta reforma a la Conven--
¢ibn Internacional, nues desde el momento en gue algu--

(195) intrd en vigor hasta el 15 de fLgosto de 1977.
(196) Apustin Vigier de Torres. Cp.cit.p.nlZ.
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nas legislaciones nacionales comenzaron a reconocer re-
muneraciones a estos buéues por servicios de Asistencia
o Salvamento, era necesario unificar criterios, para —-
gue de este modo se llegara en este sentido, a una ma--
yor igualdad y equidad entre todos los buques, sean pu-
blicos o privados y de esta forma siga siendo, indepen
dientemente de una obligacibn de ayuda a bugues en peli
gro que han venido estableciendo casi todas las legisla
ciones del mundo asi como las Convenciones Internaciona
les sobre la materia, un signo estimulante econémicamen
te, para todos aguellos buques gue estén en posibilidad
de prestar estos servicios.

2.~ Caso de Asistencia y Salvamento entre bugues

pertenecientes al mismo propietario.

Para iniciar,seflalaremos la opinién de algu--
nos autores sobre el tema; as{, De Courcy, es contrario
a reconocer en este caso, una remuneracidén aparte de —-
los gastos incurridos.

En el mismo sentido se pronuncia ILyon-Caen et
Renault. Maclachan opina 1o mismo pero dice gues"...los
propietarios del cargamento embarcado en un bugue salva
do por otro propiedad de los mismos armadores que aguel
que transporta la carga quedan obligados a la remunera-
cién por esos servicios 1y, si los propietarios del bu-
que transportista son responsables segin el ccntrato de
fletamento, de la pérdida o dafio, no pueden cobrar remy
neracién de salvamento en su calidad de propietarios --
del buque salvador y tienen derecho a indemnizacibn en
el caso de no ser reponsables",(197)

Sin embargo y contra 12 op»inidn de estos au-~
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(107) Pranciser Prrifin, Op.cit.pr.345-346,
i st "
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tores, la Convenciﬁn Internacional de Bruselas de 1910,
es muy clara al sefialar en su articulo 59:

"Se deberd remuneracibn,aun en el caso de gue
el auxilio o el salvamento haya tenido lugar entre bu--
ques pertenecientes al mismo propietario"( & ).

Siendo para el armador, cada buque un patrimo
nio independiente, es decir, el armador considera cada
bugue que posee como una fortuna de mar distintaf.y an-
te tal consideracidén cuando se presten servicios‘de ———
Asistencia o0 Salvamento entre buques pertenecientes al
" mismo propietario 6.armador, "la institucién funciona -
como sl se tratara de propietarios o armadores distine-
tos y, por consiguiente, se genera igualmente el dere--
cho a percibir el correspondiente salario"(128).

Traténdose del zuxilio prestado entre si por
embarcaciones que naveguen o pesquen formando unidad -~
pesquera y pertenezcan al mismo propietario, no habrd -
lugar a remuneracién salvo que la prestacién del auxi--
lio haya sido de excepcional dificultad y riesgo(199).

También se deberd remuneracibn para el caso -
de que en un abordaje,el buque asistente pertenezca al
mismo propietario o armador que el buque culpable del -
abordaje. En el abordaje del "Kafiristan" y el "Empress
of Britain", la Cdmara de 1los Lores de Inglaterra decla
r6 que "...el hecho de haber prestado un servicio de --
agsistencia a un buque en peligro, después de un aborda-
Je, por otro buque perteneciente al mismo propietario -
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( & ) Radl Cervantes Ahumada. QOp.cit.p.695.
(198) Rodolfo Gonzdlez ILebrero. (p.cit.p.317.
(199) Agustin Vigier de Torres. Qp.cit.p.805,
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gque agquel que, a menos en parte, aparece responsable del
abordaje, no impide al propietario de este buque asisten
te reclamar una indemnizaciébén por asistencia...'"(200).

Al respecto, Lord Wrigth decia: "Aparece con--
forme a las ideas del Derecho Maritimo tratar en un caso
de esta especie, a los fines de la asistencia, cada uno-
de los buques como una entidad separada y no tener en --
cuenta en este aspecto que pertenezcan a un armador CO--
min y las consecuencias de la regla de responsabilidad -
subsidiaria. El propietario del buque asistente, en es--
tas condiciones, aparece disociado de si mismo, como pro
pietario del bugue inculpado"(201).

Para concluir, comentaremos que actualmente —-
las pblizas de seguros llevan inserta una cldéusula para-
el caso de salvamento, remolque u otro auxilio, entre bu
ques ‘del mismo armador o propietario en donde se tendri-
como si fueran totalmente distintos o independientes y-
el asegurado tendrd los mismos derechos como si se trata
ra de un bugue de propiedad ajena(202).

3.- Caso de varios asistentes o salvadores.

e

Encontramos que-estd plenamente reconocido, =—-
que cuando varios bugues acuden a prestar servicios de -
Asistencia 6 Salvamento, tendrén derecho a una remunera-
cibn,siempre y cuando se logre el resultado 6til, propor
cional a los servicios que haya podido prestar cada uno
de ellos. La remuneracibén correspondiente, serd determi-

(200) Francisco Farifia. QOp.cit.pp.344-345,
(201) Ioidem.p.s45.
(202) il6delo de P6liza de Seguro sobre buques. Radl Cer-
vantes ishumada. Op.cit.pp.680 y siguientes.
José ilarfa Garibi Undabarrena. Cp.cit.p.396.
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nada por acuerdo entre los auxiliadores y el auxiliado,

¥y en caso de inconformidad, por un Juez 0 arbitro, que
valorard la aportacién de trabajo de cada uno de 1os bu -
ques auxiliadores para la fijacibdn de las remuneraciOo--
nes respectivas,

El buque auxiliado podrad convenir diversas ~-
Asistencias o Salvamentos, o bien, dar por coanclufdo un
auxilio y contratar los servicios de otro bugue que se
ha presentado con posterioridad; pero una vez contrata-
da una. de ellas, guedard obligado a la remuneracidn por
_los servicios que le preste, independientemente de cual
quier otro auxilio que contrate después(203).

Indicaremos una Sentencia alemana a continua-
cibn: "La asistencia maritima prestada por distintos bu
ques que no actdian en colaboracidn sino por esfuerzos-
sucesivos, da lugar a que se calcule por separado la in
demnizacibn correspondiente a cada uno, segin los traba
jos respectivos. Pero la solidaridad de todas las cosas
salvadas se admite siempre para el pago”de.la.indemniza
cibn, limitada al casco, a la carga, al flete y a los -
accesorios de cada uno de estos elementos interesados".(204)

Cuando un bugue ha empezado un Salvamento, --
nos dice Garibi, y pueda terminar el trabajo sin necesi
dad de mas ayuda, tendrd el derecho de no ser molestado
ni privado de la prestacidén de sus servicios; al efecto
nos proporciona una resolucién del Tribunal del Almiran
tazgo inglés y el caso fué el siguiente:

(203) Ibidem.p.395.
Francisco Farifia. Op.cit.pp.369-370.
(204) Ividem.p.370.
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El buque "Tubantia" naufragb en el Mar del Nor
te y se hundid a 100 pies de profundidad. Una Compaiifa -

de Salvamento se aprestd a rescatar los restos y parte -
del carzamento, trabajando cuando las condiciones atmos-
féricas se lo permitian y lograron recuperar gran parte
del cargamento. iMeses mas tarde llegbd otra Compafifa de -
Salvamento al lugar del naufragio,logrando sélamente in-
terferir en las operaciones de los primeros .salvadores.-
El Tribunal del Almirantazgo resolvib en el sentido de -
favorecer a los primeros salvadores'que estaban, por ocu
pacibn, en posesibn de los restos, y que, por lo tanto,-
toda posterior interferencia era contraria a Derecho, de
biendo los segundos salvadores retirarse de las cerca——-
nfias de los restos"(205).

Veremos a continuacién un par de sentencias in
glesas,donde se toma en cuenta el éxito obtenido en los
traba jos de cada uno de los buques auxiliadores y donde
la remuneracibn va a estar supeditada a 1o establecido -
en el contrato estipulado y a las circunstancias por las
que se haya conclufdo el auxilio prestado:

) "Cuando un buque en peligro, después de haber
pedido auxilio y aceptado la asistencia en condiciones =
determinadas de otro buque de salvamento, rechaza 108 —-
servicios de éste, queda obligado no a indemnizar dafios-
¥y perjuicios por una culpa contractual o0 extracontrac——-—
tual, pero si en razbn a la prestacién de los servicios-
previstos en el contrato y no disminuye el importe de la
indemnizacibn, la circunstancia alegada:por el bugque que
piaié 1la asistencia, manifestando que el hecho de no ha
bérsela prestado permitié al otro bugue de salvamento ir
en socorro de un tercer bugue y ganar con ello otra in--

(205) José larfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.395.
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denmnizacibn, si resulta de las circunstancias del caso
que aun deve ser ampliamente fijada".(206)

La segunda sentencia inglesa, respecto de lo
que venimos haciendo referencia, es la sigulente: "EL
bugue encallado gue ha celebrado un contrato de asis-—-—
tencia sobre la base 'no cure, no pay'( # ) con un re-
molcador, el cual, no pudiendo por sus solos medios —-
realizar el servicio, ha salido para ir a buscar unas
barcazas, conserva el derecho, atendiendo 2 su sitva--
cibn critica y a la ausencia prolongada del remolcador
as! como a la incertidumbre del momento en que regresa
rd, de aceptar la asistencia de otro remolcador gque 1o
gra reflotarlo. Pero si bien es libre de rehusar los -
servicios del primer remolcador al presentarse de nue-

.

vo, qued=2 sin embargo obligado a pagarle una indemniza
cibén de asistencia al mismo titulo que si hubiese efec
tivamente cooperado al salvamento".(207)

4.- Algunos casos particulares.

Aqui haremos mencibn a casos muy especiales-
que pueden dar lugar a remuneracidn por servicios de -
Asistencia o 3alvamento, como el caso del prdctico, el
del agente maritimo, el cambio de circunstancias en la
prestacibén del auxilio y otros.

Al préctico se le podrd conceder una remune-
racién, si 2n la Asistencia o Salvamento de un buque -

(206) Francisco Farifia. QOp.cit.p.370.

( # ) Si no se salva, no se rarga.

(207) Francisco Parifia. Qp.cit.p.370. Zsta sentencia -
Judicial esta relacionnda con lo nue sefinlamos en la -
notz 203,
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en peligro o con averias, los servicios de éste son con
siderados como extraordinarios o meritorios(208).

En la Ley alemana se encuentra plenamente re-
conocido,que el prdctico pueda reclamar remuneracibén al
buque asistido. En la sentencia inglesa sobre el aborda
je del "Matatua" y del "American lierchant", el prdctico
gue iba a bordo del primero reclamé remuneracibn por —-
salvamento, ya gque ayudb a conducir a puerto y con gra-
ves averias al "American ilerchant", se resolvib que: -
"A partir del momento en gue un bugue Se encuentra gra-
vemente averiado a consecuencia de un abordaje, los ser
vicios de un prédctico a bordo cesan de ser servicios de
simple practicaje para convertirse en servicios de sal-
vamento"(209).

Seflalaremos otro caso, el del buque 'ikerblon
V. Price". "El buque era lanzado, a consecuencia del -~
fuerte temporal, hacia unos bajos peligrosos. El capi--
t4n ignoraba por completo las caracteristicas del lugar
y la pérdida del buque se hacia inevitable. Con riesgo-
de sus vidas, varios prdcticos se hicieron a la mar pa-
ra asistirle; pero ya én alta mar les fue imposible su-~
bir a bordo. Sin embargo, precediendo al bugue en su na
vegacidn y haciéndole seflales, le condujeron a un fon--
deadero seguro. El bugue no tuvo dafios. El tribunal de-
cidib que, en estas circunstancias,los prdcticos se ha-
bfan hecho acreedores a un premio por salvamento®(210).

El prdectico no podrd reclamar su remuneracién

(208) Ibidem.p.350.

José Marfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.409.
(209) Francisco Farifia. Op.cit.p.350.
(210) José Marfia Garibi Undabarrena. Op.cit.p.409.
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de la parte que le corresponda a la trivulacibn,y asi
lo encontramos en una sentencia inglesa: "No formando
parte el prictico de la dotacidn del bugue, aquél que
se encuentra a bordo de un buque asistente sb6lo puede
reclamar una indemnizacidn por asistencia en propio -
nombre, careciendo de derecho a participar en la dis-
tribucibn de la remuneracidn que por la asistencia se
ha seflalado al bugue"(211). .

Al igual gque el prdctico, para que el agen-
te maritimo tenga derecho a remuneracibn, se tendrd -
que tratar de servicios muy relevantes, ya que en ——-
principio no podrd reclamar remuneracidn por sus ser-
vicios en la Asistencia o Salvamento, por su posicidn
contractual con relacibén al buque, sin embargo, hay -
algunas decisiones judiciales como la de los casos —--
"Favorite" y "Purisima Concepcibn", en las que se ha
llegado a reconocer una remuneracidn para el agente -
meritimo.(212)

Entre paréntesis, seflalaremos la definicibn
que nos proporciona la Ley italiana: "Los agentes ma-
ritimos son las personas que de manera estable o de -
vez en cuando, se cncargan en la leocalidad en la cual
12 nave se atraca, de las operaciones vertinentes al
arribo y a la salida del buque ccn el ohjeto de redu-
cir al minimo la permanencia en nuerto"(213).

Se ha llegado a reconocer una remuneracibn a

(211) Prancisco Farifia. Op.cit.np.350-351.

(212) Ibidem.n.351.

(213) José E. Salgado 32lgado. “4tedra de Derecho Ma-
ritimo en 17 Fscueln N2cional de "stu-dios Profesiona-
les "Acatldn", M&vieco. 25 de Junio de 1981,
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este agente del armader, ya que descartada su obligato-
riedad, su prestacibdn se convierte en "servicios espe--
cirles". y asi se ha admitido en la jurisprudencia espa
fiola. En una sentencia de éste pais: se sefialaba gue den
tro de las obligaciones de aquél, no se encuentra el —-—
que realice operaciones de auxilio, derivéndose enton--
ces que tendrd derecho a remuneracidn por la presta——-
cibén de servicios de auxilio.(214)

Para el caso de gue se contraten servicios de
Asistencia o Salvamento y la situacidén del mar cambie
repentina e inespersdamente, se puede convenir un nuevo.
contrato de acuerdo a la nueva situacién del tiempo, de
jando sin efectos el anterior. Bste evento tendrd que -
ser de buena fe, ya gque en caso cbntrario, podria ser -
anulado.

Garibi nos expone el caso del "The YWestbour—-
ne'", de la siguiente manera: "Un buque 'A' se encuentra
con otro 'B', a unas 260 millas de Gibraltar y 60 de -~
Cartagena. 'B' habia perdido la hélice y se encontraba
en condiciones de no navegabilidad. 'A' se compromete a
remolcar a 'B' por 600 libras a Gibraltar. Durante el -
remolque, el tiempo, gue habia sido bueno, se convierte
en muy ventoso, produciéndose temporal. Como consecuen-
cia, 'B' es remclcado a Cartagena, gue es el puerto de
refugio mas cercano. El cambio de puerto fue necesario
para el buen fin del servicio, y el Tribunal concedid -
la cantidad de 900 libras, debido a que las circunstan-
cias habian variado ostensiblemente".(215)

(214) Francisco Farifia. Op.cit.pp.351-352.

(215) José Warfa Garibi Undabarrena. QOp.cit.pp.389-390.
Fn este sentido, habrd de examinar vara embarcmciones -
que naveguen formande unidad pesquera, 1o que sefialamos
en la nota 199,
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Zn el caso de gque un buque, solicita Asisten-
cia 6 Salvamento y con posterioridad a la prestacibn --
del auxilio, continda por cualguier razéh, en tan mal 6
peor situacibn que cuando solicitd el auxilio, por lo -
general no se concederd remuneracibén, salvo que el con
trato se pacte por el trabajo realizado, independiente-
mente del resultado de la operacibn. - Referiremos una de
cisién judicial en este sentido, +« caso fué asi:

"1l 'Benlaring', halldndose en el mar con ave
rfas, contratd con otro bugue para que lo condujera re-
molcado a Gibraltar. Uespués de navegar 150 millas ha--
" cia dicho puerto, debido al estado del mar, se partib -
el remolque, y el buque qued6é a la deriva en peores cir
cunstancias que lo estaba al comienzo ‘de la operacibn,-
ya que la costa estaba mas préxima y, por tanto, aumen-
taba la posibilidad de ser lanzado al litoral por la —-
fuerza del temporal. E1l Tribunal decidié que no habia -
lugar a premio por salvamento, pero si a una pequefla —-
cantidad como compensacibn al trabajo efectuado de. bue-"
na fe"(216).

Por Ultimo mencionaremos,que para el caso de
que un bugue acuda a prestar un auxilio ante el pedido-
de otro bugque y a su llegada el auxiliado no acepte de
momento la prestacidn del auxilio, pero en cambio le pi
de gue continide cerca y esté a la expectativa; en esta
circunstancia, por lo general no habrd lugar a remunera
cibén por no intervenir o no contribuir en el feliz éxi-
to de la operacibén a gue hubiere lugar, dunque excepcio
nalmente se puede indemnizar al buque gque acude a pres-
tar el auxilio, por los dafios y gastos sufridos(217).En
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(216) Ibidem.yp.391.

(217) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Cp.cit.pp.318-319,
Yrancisco Tarina. QOp.cif.p.334.
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una sentencia francesa que resolvib el caso de un pes
quero, encontramos este supuesto:; "No hay asistencia,
si el buque asistente no ha participado en algin modo
en las operaciones, mediante una accidbén gque haya ren-
dido un resultado Util". Z1 caso a que hacemos refe--—
rencia era un pesguero gque tuvo una descompostura en

el motor y pidié auxilio, pero cuando repard su motor
eontinubd su ruta al puerto a que se dirigia. Llegb a

su alcance otro pesquero y le acompaiié a su destino.-
"Este Ultimo alegaba que el motor, con unas reparacio
nes precarias, pudo haberse parado nuevamente. El sim
ple acompaflamiento no se estimd que pudiese consti---
tuir asistencia"(218). '

5.- La operacifn de Remolgue en la Asistencia §
Salvamento.

Queremos advertir que en el presente tema,-
dnicamente nos referiremos al Remolque como Asisten--
cia 6 Salvamanto, ya que de otra forma,nos estatriamos
alejando del objeto de nuestro trabajo, sin embargo,-
as! como nos abstendremos de mencionar algunos. pun--
tos, habrd otros gue no pueden pasar desapercibidos,-
por 1o gue serdn enunciados lo mas brevemente posible
para que de esta forma quede relacionada la operacibn
de Remolgue con nuestro tema principal. Hecha esta —-
aclaracibn, comenzaremos por su definicién.

En nuestra Ley de Navegacibn y Comercio Ma-
ritimos, no se encuentra encuadrado el contrato de Re
molque. Gramaticalmente, Remolque significa,"Accidn y
efecto de remolcar. LLevar una embarcacidbn u otra co-
sa sobre el agua, tirando de ella por medio de un ca-
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(218) Idem.
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bo o cuerda"(219).

Garibi Undabarrena nos dice: "Remolcar un =
buque que no ha recibido ningun dafio ni estd en peli-
gro, que necesita Unica y exclusivamente aceleracibn
0 progreso, es un servicio de remolque"(220).

Por su parte, Herndndez Trz2l indica que el
Remolque "es aquél contrato en virtud del cual un bu-
que presta o depara a otro contra pago de un precio,-
traccibn que supla a la deficiencia de propulsién del
bugue remolcado'(221).

En apoyo de ellos, para confirmar su dicho,
encontramos que Cervantes Ahumada observa: "En el re-
molque, un buque remolcador agrega a una embarcacidbn
remoclcada una fuerza extratia, para conducirla por ———
agua de un lugar a otro"(222).

Ya que no ofrece problema el concepto del -
Remolque, mencionaremos que el mismo puede ser de va-
rias clases, tales como servicio de puerto, como con-
trato, puede ser concertado en la mar, o bien, como -
servicio de Asistencia o Salvamento, siendo ésta Ulti
ma forma la que nos interesa, sin embargo, hablaremos
brevemente de las otras clases por considererlas de -
importancia.

Podemos entender al Remolaque como servicio

(219) Diccionario Enciclopédico EDAF. Madrid, 1970, -
Tomo VIII, p.323.

(220) José Marfa Garibi Undabarrena. QOp.cit.p.399.
(221) Santiago Herndndez Izal. Tomo TI. Op. cit.p.183.
(222) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.628.
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de puerto, en términos generales, como aquella manio-
bra que tiende a facilitar la entrada y sslida de bu-
gues en puerto, la cual se encuentra relacionada con

el practicaje. Para el caso de dirigir las maniobras-
el prdctico y si al capitdn no le parecen éstas,podrd
tomar lazs medidas que considere necesarias, pues en -
todo momento seguird siendo el capitédn, jefe mdximo --
- del buque(223).

Respecto a la responsabilidad del capitdn -
con relacibn al prdctico, nuestra Ley de Navegaciédn y
Comercio Maritimos en su artfculo 22,indica: "La auto
ridad del capitdn del bugue no sufrird menoscabo con
la presenciaza del prdctico a bordo y le corresponderd
en todo caso la responsabilidad de la seguridad de la
nave. El prdctico serd responsable por las averias —-
gue cause durante la ejecucibdn de sus maniobras, de -
acuerdo con el reglamento respectivo“. (. # )

Zn cuanto al Remolque como contrato, dire--
mos gue es aguel gque es convenido en tierra para ser
prestado en el mar y en donde el armador de un bugue-
mediante el pago de una determinada remuneraciédn, que
da oovligado a remolcar a otra embarcacidn por mar de
de un lugar a otro. El servicio se presta de la mane-
ra gue ha guedado estipulada, en el plazo y por la ru
ta convenida, 6 en caso de ser necesario,por la mas -
corta y segura; el remolcado, ayudard en la manioObra-
atendiendo las instrucciones del remolcador y estari-
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(223)Raldl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.628.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.786-787.
Santiago Herndndez Izal. Tomo I. Op.cit.pp.49 a
51, Tomo II. Qu.cit.p.184.
Héctor Schulcreich Talleda. (p.cit.p.502.
José larfa Garibi Undabarrena. Op.cit.pp.498-410.
( # )Ley 4e Navegacibn y “omercio Marf{timos...pp.493-494,
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obligado al pago de la remuneracibén establecida(224).

Por 1o que hace al Remolque concertado en el -
mar, consiste en el pedido del mismo, sin encontrarse
en situacibn de peligro, que lo va a diferenciar del -
Remolque como Asistencia o Salvamento, ademds, se tra-
tard de un servicio pedido eventual o casualmente, que
a la vez, lo distingue del Remolque como contrato.

El precio del servicio serd fijado por las -
partes interesadas y, en su defecto, lo determinard el
Juez, que se basard tomando en cuenta el esfuerzo y -
la distancia recorrida por el remolcador, asi como de-
mds elementos concurrentes. Una vez determinado el pre
cio, se procederd a su distribuci6n,cprrespondiéndole—
dos terceras partes al armador del buque remolcador ¥y
una tercera parte a la tripulacibn del mismo,exceptuan
do el caso de gue el bugue gue prestd el servicio de -
Remolque, se dedique exclusivamente a estos fines, en
donde la remuneracidn corresponderd en su totalidad al
armador del bugue remolcador.(225)

Han quedado asi, someramente expuestas, las
clases de Remolque, faltando uUnicamente la gque nos ata
fie, es decir, el Remolque como Asistencia o Salvamento
de la que nos ocuparemos enseguida.

Este tipo de Remolque,serd aquél que se pres
te en situacibn de peligro, que lo distingue de las --
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(224) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.629.
Santiaro Herndéndez Tzal,7Tomo II.QOv.cit.pp.184-185,
Béctor Schuldreich Talleda. Op.cit.p.502.
Apuatin Vieier de Torres. Qv.cit.pp.787-788.
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otras clases de Remolque, a. las cuales hemos hecho re
ferencia. Constituye la forma mas antigua, usual y fre
cuente de la Asistencia 6 Salvamento(226). "Remolcar a
un buque en peligro, o carente de medios de propulsién
es un salvamento"(227). Claro esta qQue es una obliga--
cién prestar el auxilio en caso de abordaje, o para el
Salvamento de vidas humanas, temas que serdn tratados
con posterioridad al presente tema.

Puede suceder que el Remolque que contratan
las partes inicialmente, pueda convertirse posterior--
mente en una Asistencia 6 Salvamento. Encontramos que
ha sido un problema el distinguir los actos que han si
do un simple Remolque,de los que constituyen una Asis-
tencia 6 Salvamento. ELl problema proviene del texto y
de la interpretacibén de los artfculos 4° y 8° de la —
multicitada Convenqién‘lnternacional de Bruselas de —-
1910.

Ya hemos comentado,que entre los elementos -
en que se basard el Juez para determinar la remunera——
cién por los servicios de los auxiliadores, el artfcu-
lo 8° de la Convencibn de Bruselas menciona: "...el va
lor del material expuesto por ellos, teniendo en cuen-
ta, en su caso, el destino especial del buque que pres
te el auxilio..."(228).

Al respecto,Solé de Sojo lanza el interrogan

(226) 1Ibidem.p.186.
Agustin Vigier de Torres. Op.cit.p.790.
Vicente Solé de Sojo. Op.cit.pp.25-26.
Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.pp.628-629.
(227) José Marfa Garibi Undabarrena. Op.cit.p.399.
(228) Ver en este mismo Capftulo Inciso B. Némero 1.pp.78-79.
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te de "y Que quiso decir con ello la Convencibn? ;Que -
la Asistencia prestada por un remolcador o por un buque
destinado a prestar abxilios debe ser menos r'emunerada
0 mas remunerada que la prestada por buques destinados-
a la actividad usual de la navegacién?"(229).

Para responder a esta pregunta, una parte de
la Jurisprudencia francesa expone lo siguiente: " la --
prestacidn de auxilio por un remolcador es, por la espe
cial disposicién del mismo, mas fdcil y sobre todo, me
nos peligrosa que la prestada por cualguier otro buque
¥y en consecuencia, ha de ser por razbén de disminucién
de peligrosidad, remunerada con menor largueza"(230).

Otra parte de la jurisprudencia francesa asi
como alemana, determinan que "la existencia de remoloa-
dores,~de estaciones de remolcadores en los puertos, en
disposici6n de acudir prestamente y con medios eficaces
por la propia naturaleza de sus uhidades, es un elemen-
to de inapreciable valor para la reduccidn y minimiza--
cibn de los siniestros, para la seguridad de la navega-
cibn"(231).

a
o

Este criterio, dice Solé de Sojo, "mo puede -
ponerlo en duda nadie, Y siendo asf, cuando es interés-
de las flotas, de sus propietarios y aseguradores y me
atrevo a decir que de los propios Estados, fomentar y -~
estimular la creacién de estaciones de remolcadores en
los puertos ;como puede admitirse que los servicios —--
prestados por ellos sean minimizados y avaramente remu-
nerados, restando incentivos a la instauracién y mante-

(229) vVvicente Solé de Sojo. Op.cit.p.26.
(230) Idem.
(231) Ibidem.p.27.
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nimiento de las flotas de salvamento y dando a éstas,-
en recomnensa a su utilidad en los 6rdenes del interés
general e incluso del humanitario, un trato de disfa--
vor?"(232). '

Las palabras de Solé de Sojo, hablan por si
mismas,e incluso la Jurisprudencia alemana ha estimado
" que al calcular la remuneracién por servicios de auxi-
lio para un remolcador, "...debe comprenderse una cier
ta parte de los gastos generales de las empresas de —-—
asistencia o salvamento, sin lo cual tales empresas, -
eminentemente dUtiles, no podrian subsistir..."(233).

En cuanto al articulo 4° de la Convencibn de
Bruselas de 1910, manifiesta textualmente: "El remolca
dor no tendrd derecho a remuneracién por auxilio o sal
vamento del buque por él remolcado, o de su cargamen—-—
to, sino cuando haya prestado servicics excepcionales,
que no puedan ser considerados como el cumplimiento --
del contrato de remolgue"( # ).

Vuelve a preguntar Solé de Sojos ";,Que ha --
querido decir la Convencién? iQue los servicios que —-
prestan los remolcadores atoando a otros buques, sblo
en ocasiones excepcionales pueden ser calificados como
Asistencia? (Que tales buques sblo tienen derecho a re
muneracidn cuando sus funciones entran en el dmbito de
lo heroico? Si ello fuera asi,ningdn remolcador esta--
ria dispuesto a hacerse a la mar para realizar una —-—
Asistencia, porgue abandonar los servicios de puerto -
para ir a correr peligros en la mar y exponer un mate-

2) Idem.
23) Ibidem.pp.27-28.
) Rail Cervantes Ahumada. Qp.cit.p.695.
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rial valioso para ser pagado malamente, a tanto la mi-
lla, ccmo taxis maritimos, constituiria una operacién
totalmante desaconsejable para guien no tuviera una -
decidida vocacién por la propia quiebra"(234).

Ya subrayamos al empezar el Remolque como --
Asistencia 6 3alvamento, gue la nota distintiva de és-
ta clase de servicio no es otra cosa que la "situacién
de peligro" que esta viviendo el buque remolcado y So
1é de 3ojo,piensa gue lo que se quiso decir en la Con-
vencién de Bruselas és ''que cuando se celebra un con--
trato de remolque y durante su ejecucién se presentan-
o aumentan dificultades o riesgos y tal prestaciébn se
hace mds larga, mas costosa y mes diffcil, el remolca-
dor tiene gue pechar con todo ello y -limitarse a co---
brar lo estipulado. Pero claro estd gque cabe que en —-
tal ocasién las dificultzdes y los peligros aumenten -
en un grado tal de excepcionalidad que tiente al mando
del remolcador a abandonar el servicio largando el re
molgue. Y en tal caso, cuando las circunstancias para
la continuacién de éste revisten caracteristicas excep
cionales, es légico y natural que quienes de tal mane-
ra se ccmportan reciban un premio adecuado a sus méri-
tos y esfuerzos"(235).

Por su parte, Tarifia comenta que el citado -
artfculo 4° de la Convencibn de Bruselas, he llegado a
ser interpretado confusamente en algunos casos y que a
lo que se refiere es "a la asistencia por el remolca-
dor en el curso de un contrato de remclgue anterior a
la creacibn del peligro corrido por el remolcado"(236)

(234) vicente Solé de Sojo. Qp.cit.p.29.
(235) Ibidem:p.30.
(236) Francisco Farifa. Qp.cit.p.382.
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'En una sentencia francesa gue resolvib el ca-
80 de un buque requisado por el Xstado francés, en done
de este sostenia gue se trataba de un Ronmolque y se ba-
saba en el articulo 4° de la Convencién Internacional -
para indicar su apreciacibn; el Consejo de Estado deci-
di6 que el Ministerio francés tendria que pagar la remu
neracibn de Asistencia correspondiente, con base en el
articulo 8° de la Convencibn de Bruselas. Los hechos —-
fueron asi: El vapor "Tibor", reguisado por el Estado -
francés, sufrib rotura de las palas de la hélice gquedan
do en mala situacién,por lo que decidid pedir auxilio; -
el vapor griego "Princess Sophia'", se desvib de su ruta
a Orén, Argelia, para acudir a prestar el auxilio. Ha--
biendo mal tiempo, tombé a remolque al "Tibor" y logrd -
conducirlo en seguridad al puerto de Cartagena. En la -
sentencia se declaré:''constituye una Asistencia Mar{ti-
ma y no un simple remolgue el hecho de gue un bugue que
avista a otro desamparado y pidiendo socorro, 1lo toma a
remolque y lo deja en seguridad en un puerto"(237).

El peligro en gue se encuentre el bugue remol
cado, no es necesario gue sea inminente, basta que se -
trate de un peligro serio y asi lo encontramos en algu
nas resoluciones judiciales.

Sentencia argentina: "La circunstancia de en-
contrarse un buque encallado en el antepuerto no decide
que un auxilio sea considerado como un simple remeclque,
sino como una asistencia, cuando el servicio prestado -
por un remolcador gue, despudés de intensos esfuerzos,lu
chando con la tormenta, ha conseguido librar al buque -
de una situacibn peligrosa, remolcdndolo a otro paraje
del puerto, donde lo dejé en seguridad"(238).
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Sentencia estadounidense: "El1 remolcador que
asiste a un buque incendiado en un puerto, ale jéndolo,
Tiene derecho a una remuneracibén de Asistencia.También
el remolcador que recoge a bordo un hombre en el incen
dio y lo conduce a una ambulancia, tiene derecho a com
partir la indemnizacibn de Asistencia, con los que sal
varon los bienes del buque"(239). :

Zntre los casos de transformacidén de un Re--—
molgue en una Asistencia 6 Salvamento, anotaremos algu
nas resoluciones.

|

|

|

1

|

l

|

!

Sentencia belga: "Hay transformacidn del Re-— |

molgque en una Asistencia en el caso de haber ocurrido |

un abordaje del remolcado con un tercero, produciéndo~ |

se a dicho remolcado averias que hacen temer un sinies

tro y logrando el remolcador salvarlo de este peligro'"(240).

|

|

Sentencia francesa: "Si después de romperse
el remolque a causa del temporal, estando en peligro -
de encallar el remolcado, el remocador ha logrado vol-
ver a dar el remolque en condiciones para él1 peligro--
sas, después de varias tentativas infructuosas,sufrien
do averfas y riesgos inminentes para su tripulacidn' (241).

Sentencia inglesa: "Para transformarse en una
Asistencia un contrato de remolque son necesarias dos
condiciones: primera, gue el bugue remolcado se halle
en neligro en virtud de circunstancias que no pudieron

(240) Ibidem.p.378.
(241) Idem,
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ser previstas; segunda, que 1los riesgos corridos por -
el remolcador sean tales que no puedan entrar en el —-
cuadro del contrato de remolque'(242).

Bien dice Garibi que,"...si en el curso del -
remolque, el remolcado se sitda en una posicibn de pe~
ligro por circunstancias extraordinarias imprevistas,-
el remolcador estard bbligado a rendir toda clase de -
asistencia que pueda ser necesaria, haciéndose desde -
luego acreedor a un premio por salvamento...'(243).

En el supuesto de que se encuentre el remol-
cado en peligro, pero no existiendo para éSﬁe mayor —-—
riesgo que el esperado en un contrato de remolque, cl
remolcador no tendrd derecho a una remuneracibn en con
cepto de Asistencia 6§ Salvamento; tenemos algunas reso
luciones al respecto.

En el caso del bugue "Liverpool", cuando és-
te entraba a dique, tocd fondo porque a uno de 108 re-
molcadores le faltd el cabo de tierra; maniobrando ex-—
pertamente, otro de los remolcadores,lo llevd para fue
ra y lo condujo de nuevo al interior del dique. En la
sentencia del Tridbunal se declard que, "...el buque no
habfa estado en inmediato e inminente peligro y que, -~
ademds, el remolcador no corrid ningin riesgo distinto
que el egperado y previsto en las condiciones del con-
trato general de remolque..."(244).

Sentencia inglesa, gue desechd una reclama-—-
cibn por Asistencia: ",,.un remolcador que presta un
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(242) Ibidem.p.380.
(243) José Harfa Saribi ndabarvena. Dp.cit.p.400.




-119-

servicio en virtud de un contrato regular de remolgue,
no tiene derecho a una indemnizacibn por Asigtencia —--
por el simple hecho de las dificultades 0 retardos im-
previstos que se producen en el cumplimiento de su co-
netido..."(245).

Entre otras sentencias sobre el peligro so--
brevenido, originado por circunstancias imprevistas, -
formularemos algunas.

En el caso del bucgue "Bernard" y el "Mathil-
de", el primero de ellos se hundib mientras iba remol-
cado por el segundo. E1 "Mathilde" arribd a puerto.Los
armadores del "Bernard" contrataron con una Empresa de
dicada a salvamentos, para ponerlo a flote; ésta Empre
sa alquild los servicios del mismo remolcador "Wathil—
de" para los trabajos de Salvamento.Los armadores del
"Bernard" alegaban que los salvadores del mismo no po-
dian reclamar nada en concepto de Salvamento,-funddndo
se en que los servicios del "Mathilde" no eran otra co
sa que la continuacién del contrato de Remolque concer
tado previamente. E1 Tribunal holandés que resolvib, -
declard: "Si un remolcador, después del hundimiento =-
del buqgue que remolca, arriba a puerto y mediante al-
quiler a una empresa de salvamento, vuelve al lugar --
del siniestro para tratar de hacer reflotar el bugque -
hundido, estas operaciones deben considerarse como par
te de la operacibn de salvamento y no como ejecucidn -
del primitivo contrato de remolgue"(246), origindndose
por lo tanto, el derecho a remuneraciébdn para el "Ma---
thilde".

Sentencia inglesa: "...lo0s remolcadores con-

D - T — D P (. —— T — - . S G . G T S G W = S =

(245) Prancisco Farifia. Cp.cit.p.379.
(246) Ibidem.p.281.
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tratados para un sesrvicio de remolqgue ordinario, noO -~
pueden ser privados del derecho a reclamar una indemni
zzcibn de asistencia, si en el cumplimiento de su ser-
vicio el buque se ha enccntrado frente a un peligro —-
real e imprevisto,del cual han contribuido efectivamen
te a salvarle..."(247).

Claro estd que no puede ser concedida una re
muneracibn por Asistencia 6 Salvamento, si el peligro
sobrevenido para el remolcado proviene de culpa del re
molcador. Sefialaremos un par de casos.

"En el remolque del Duc 4'Aumale,éste sufrib
una colisién con un tercero, siendo remolcado por su -
propio remolcador al primer puerto de refugio. Ia coli
sibén fué debida tanto a negligencia del Duc 4'Aumale -
como del remolcador. El Tribunal decidid que el presun
to premio de salvamento,quedaba anulado debido a la ma
nifiesta negligencia del capitén del remolcador"(248).

"Una Compafifa de remolcadores se comprometid
a enviar un remolcador capaz de remOlcar, en las debi-
das condiciones, al'lfarechal Suchet'desde Falmouth sur
oeste de Inglaterra a Londres. Durante el remclgue,-
por falta de condiciones en el remolcador, embarrancd
el remolcado. La Compafifa de remolcadores envid al lu-
gar del siniestro tres remolcadores mis, logrando pPO--
ner a flote al bugue al cuarto dia. El Tribunal deci--
di6é que no habfa lugar a premio por salvamento, ya que
el siniestro fué debido a la falta de condiciones mari
neras del remolcador, y era justo que la Compafifa de -
remolcadores desencallase el buque, gue por culpa de -

(247) Ibidem.p.379.
(248) José Marfa Garibi U'ndavarrena. Cp.cit.p.404.
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ellos havia embarrancado"(249).

Pero si por el contrario, el remolcado ocul-
ta hechos o circunstancias que hagan mas diffcil el Rg
molgue, © bien, si el remolcador, actia ignorando los
mismos contratando un servicio de Remolgque cuandoO no
estdn frente a otra cosa gue una Asistencia o Salvamen
to, siempre podrd reclamar la remuneracidn correspon--
diente por el verdadero servicio gue presté(ZSO).

Garibi nos ofrece en su libro un caso en es-
te sentido:"Un remolcador,desconociendo que el bugue -
remolcado havia perdido las anclas y estropeado el mo-
linete, contraté un remolque por muy poco dinero, des-
de la boca del Tdmesis a Londres. EL Tribunal concedid
un premio, aunque pequefio, por salvamento"(251).

Xencionaremos algunas resoluciones judicia--
les, que distinguen el simple servicio de Remolgue de
una Asistencia 6 Salvamento.

Sentencia belga: '"Lo que diferencia la Asis-
tencia del Remolgue, es el peligro, y basta respecto a
esto que haya un riesgo posible y previsto. Constituye
un Contrato de Asistencia y no de Remolque, el conve--
nio en virtud del cual un barco pesgueroc se ofrece a -
librar a otro barco de un peligro inminente y no a con
ducirlo de un lugar a otro"(252).

En una Sentencia de Argelia se declara:"El -
auxilio prestado con buen tiempo a un motovelero, cuyo

(252) Francisco Tarifia. Cp.cit.n.383.
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dnico motor auxiliar ha sufrido una averia, constitu-
ye una operacibn de remolque y no una asistencia. o
puede decirse gue el barco se encontrase en peligro -
por el fallo del motor, pues en todo caso habrfa podi
do, utilizando las velas, llegar a puerto"(253).

Sentencia inglesa: "3e sdmite generalmente
que hay simple servicio de remolgue, cuando la asis--
tencia requerida no tenfa oiro objetoc gue el de acele
rar la continuacibn del viaje, mientras que el servi-
cio debe ser calificado de salvamento -desde el momen
en gque, en presencia de ciertos riesgos, todo marino
prudente y experimentado hzbria aceptado la ayuda ——-

ofrecida contra el pago de la indemnizacibn de salva-
mento"(254).

En las legislaciones en donde existe distin
cibn entre la Asistencia y el Salvamento, para deter-
minar el cardcter del auxilio prestado, Farifia comen-
ta gque Ybédsicamente atienden a la circunstancia de —--
que el buoue auxiliado haya sido o no abandonado por
la tripulacidn. Alude a una Sentencia y nos comenta -
que: - "Parz que exista salvamento, es preciso gue el
buque esté en una situaclibn angustiosa, no respondien
do a la intervencibn de su dotacibn, o que haya sido
abandonado; 8i no se da este caso,sblamente existe la
asistencia cuando el buque estd en peligro y es soco-

rrido. A falta de apuro o de circunstancias graves, -

hay un simple remolgue"(255).

Agquella Sentencia a gque se refiere Tari-
tfia, es a una alemana: "Constituye un acto de asisten-
cia y no un salvamento, la ayuda prestada por un re--~

(253) Ibidem.p.390.
(254) Ibidem.p.385.
(255) Idem.




molcador al bugue remolcado, cuando salva durante un
violento temporal,la situacidbdn pelizrosa del remolca-
do gque ha corrido el riesgo de pérdida total y ha si
do abandonado por su dotacidén, a condiciébdn de que el
abandono haya sido voluntario, volviendo al bugue el
capitédn antes de que el remolcador se haya hecho car—
go del bugue abandonado"(256).

Anotaremos otros casos en que se distingue
al Remolgue de una Asistencia o Salvamento.

_ En el Tribunal de Comercio de Nantes, Fran-
cia,se discutib el siguiente caso: "Un remolcador que
abandonado por su dotacidén en la desembocadura de un
rfo y sin luces de posicibn fué abordado por una em—
barcacidén de mar. Esta tomé a remolque al remolcador
para evitar su pérdida y lo condujoc a puerto. ElL Tri-
bunal de Nantes juzgbd que este servicio era una verdsg

dera asistencia y no un remolque, como se pretendia".(257)

Sentencia alemana: "Los esfuerzos realizados
por un remolcador para reflotar un bugque encallado, -
exceden -e los servicios previstos en el Contrato de
remolque, y dan derecho al remolcador que los ha pres
tado a una indemnizacidn por =asistencia'"(258).

En el caso del bugue de cabotaje Wiarcel —-
Jean",que viajaba de 3éte,sureste de TFranciz,a Argel,
tuvo una averfa y gqued6 inmovilizado,soliciténdo socco
rro. &l remclecador "3aint Louls!" desde Argel fue a su

. D S S - - G . GO T e St D D A A G, st D G GOR GS FD B ) D D S i SO M S

dem.
(257) Ibidem.p.387.
(258) Ibidem.p.381.
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encuentro, remolcédndolo a ésie puerto,con buen tiempo.
In la resolucién de éste caso, se determiné una remung
racibn en concepto de Asistencia del cinco por <ciento
de los valores salvados, declardndose que, "estas cir-
cunstancias no encuadraban en una operacibn de remol--
que ¥y que gracias al perfecto conocimiento de la re-
gibn por el patrbn del remolcador pudc encontrar al bu
que asistido, que ademds tenia averias de importancia"(259).

Concluiremos el presente tema, con el comen-
tario de Blas Simone que expresa: "...la conclusibn —-
del contrato de remolque sobrevendré cuando, ante el -
grave peligro en gue se encuentren el buque remolcado
y el remolcador, el patrén de éste decida cortar los.-
cabos para su propia salvacibdn c actitud similar en —-
otros tipos de remolque'", luego dice, "...Resuelto asi
el contrato, el socorro del remolcador se traducird en
la prestacibén de servicios excepcionales en favor del
buque auxiliado, que exceden del marco normel de la ge
neralidad de los remolgues para exteriorizarse en ope-
raciones no previstas ni habituales..."(260).

Obsérvese que en su comentario,menciona los
"servicios excepcionales" que la Convencién Internacip
nal de Bruselas de 1910, contempla como requisito in--
dispensable para cue el remolcador tenga derecho a re-
muneracibn por los servicios que preste,

Finalmente de todo 1o que hemos escrito acer
ce del Remolque como asistencia 6 3alvamento, podemos
concretar gue para gue se conceda remuneracibdn por es-

(259) Ibidem.p.357.
(260) Osvaldo 3las Jimone. COp.cit.pp.5-6.




-125-

tos servicibs, en las distintas decisiones judiciales
a que henos hecho referencia, siguen efectivamente el
criterio de que la prestociédn del Remolaue se realice
en situacién de peligro para el remolcado, O que el -

peligro aparezca,debido a circunstancias imprevistas,
una vez concertado el servicio de Remolgue y enton—-
ces s8i, se configurarfia una Asistencia o Salvamento.

6.~ Asistencia o Salvamento en lugar cercano a -
la costa.

Comenzaremos este tema por seflalar lo que -
dice nuestra Ley de Navegaciébén y Comercio Mar{timos -
al respecto. Manifiesta ésta en su artficulo 73: "ILa -
obligacién de auxilio incumbird a las autoridades o a
cualquier persona que se encuentre en posibilidad de
impartirlo, cuando el bugue se encuentre en peligro o
hubiese naufragio en lugar cercano a la costa...", fi
naliza éste articulo declarando que la falta de Cum-—-
plimiento a esta obligacibn, serd sancionada con el -
doble de la pena gue para el delito de abandono de w—-—
personas tipifica el articulo 340 del Cédigo Penal pa
ra el Distrito Federal( # ).

Determina el Ultimo articulo a que hemos he
cho referencia, una punibilidad de "uno a dos meses -
de prisibén o multa de diez a cincuenta pesos"(261), -
castigo que resulta obsoleto y no creemos que ninguna
persona vaya a asustarse sl no cumple con tal obliga-
cibén, por lo gue estimamos que deberia procederse con
mas rigor en este tipo de penalidades.

( # ) Ley de Naveganibn y Comercio Mar{timos...p.504.
(261) C¢bdigo Penal para el Distrito Tederal. México,
Bditorial Porrva,3.A.,1977,pp.106~107. Coleccibn Le—-
ves y Cbédigos de México. Trigésima ndicibn.
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El articulo 74 de la L.N.C.il.(262), dispone
que dédndole aviso a la autoridad maritima, se podrd -
ocupar cualquier propiedad para los efectos de la ———
prestacibn de auxilio.( # ) '

La organizacidén y dirececibn del servicio de
Asistencia y Salvamento, dice el articulo 75 de nues
tra Ley, serd incumbencia de la autoridad maritima,és
ta fijard qué estaciones de Asistencia o Salvamento -
deben‘instalarse en los litorales. La autoridad mari-
tima podrd autorizar a los particulares el estableci-
miento de éstas estaciones.(##)

El articulo 76 de la L.N.C.M., menciona que
dentro de l2 zona portuaria la autoridad maritima, ra
ra la Asistencia o Salvamento, "podrd emplear los ele
mentos disponibles a costa del naviero". (###)

Al referirse Farifia a la prestacién de Asis

tencia o Salvamento por las autoridades de los puer--—
tos, comenta que éstas "...no pueden nerpanecer aje-—--

nas a esos servicios y aparte de las medidas de ca—-—
rdcter humanitario para el obligado salvamento de las
vidas humanas en peligro, también les incumbe adoptar
iniciativas o medidas de cooperacibdn en los auxilios

prestados al buque y a su cargament0, pero esas medi-—
das deben limitarse a 1o necesario para salvaguardar

los intereses expuestos y dejar en libertad de cone—
tratacidn de los auxilios que juzguen necesario con—-
certar con empresas O con otros buques a los propieta

( 262) Ley de Navegacién y Comercio Marftimos de nuestro nais.
( # ) Ley de Navegacibn y Comercio Mar{timos...p.504.

(## ) Ldem.

(#it4) Idem.




rios del que precisa asistencia, o sus representantes...'(263).

Cuando un buque necesita de servicios de Asis
tencia o Salvamento en costas de un pais extranjero, ge
neralmente se ha reconocido la intervencibn de los cbn-
sules respectivos para encabezar, junto con el capitdn -
del buque de su pais que necesita de auxilio,'todas las
medidas de socorro que consideren mds convenientes. De-
berd el cbnsul practicar las diligencias necesarias pa-
ra esclarecer las causas del accidente, defender los in
tereses nacionales relacionados con las operaciones de
Asistencia o Salvamento coordindndose, de ser necesa-
rio, con las autoridades locales; éstas por su parte, -
limitardn su intervencién facilitando y cooperando en -
general con todos los medics posibles gque les sean So-
licitados,para el mantenimiento del orden, proteccidbdn -
de ndufragos y conservaciédn de todos los efectos salva-
dos.(264)

Como cada caso de Asistencia o Salvamento,nos
dice Farifia, "ofrece unas caracteristicas peculiares,no
puede establecerse a priori una norma general de inter-
vencibn"(265), el cébnsul limitard su intervencién a lo
estrictamente necesario con la autoridad local, si el -
capitédn se pone en contacto con los representantes de -
sus armadores y los del seguro, realizando lo que éstos
le indiquen. Tl cénsul, en su caso, remitird toda la in
formacibn que haya obtenido, una vez terminadas las ope
raciones de auxilio, a la autoridad jurisdiccional com-

(263) Prancisco Parifia, QOp.cit.p.355.
(264) Ibidem.pp.355-356.
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petente(266j. Para el caso de no haber cbdnsul, el capi-
tdn o quien haga sus veces, hard relacibn jurada de to-
do lo acontecido ante la autoridad local, debiéndo en--~
tregar a la autoridad competente el\original 0 copia -~
certificada del mismo.(267)

El articulo 78 de nuestra L.N.C.M. dispone: -
"En caso de salvamento se formard un inventario valori-
zado de los efectos salvados, que quedardn provisional-
mente bajo la guarda de la persona que designe el capi-
tdn del buque auxiliado, mientras la autoridad no dis—-
ponga otra cosa. Los equipajes de los pasajeros y de —-
los tripulantes del barco auxiliado serdn entregados a
sus propietarios, representantes ¢ herederos"( & ).

En cuanto al naufragio y por 1o gue se refie-
re a los efectos salvados del mismo, ya hemos comentado

que quedardn a la guarda de la autoridad maritima en ba
se al articulo 82 de la L.N.C.M.( # )

La Ley de Navegacibn de Argentina, en la sec-
cibn correspondiente a los naufragios, se muestra muy -
amplia en el caso de naufragio acontecido en costa ar--
gentina y asienta en el articulo 389: "...todo intere-~
sado en reflotar, extraer, remover o demoler un buque,
artefacto naval, aeronave o restos ndufragos, en aguas-
jurisdiccionales argentinas, debe solicitar autoriza-—--—
cibn a la autoridad maritima. Del pnedido se notificard
al propietarioc y si el buque es de bandera extranjera -
al cbdnsul respectivo, guienes dentro de los 20 dfas, en
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Agustin Vigier de Torres. Qp.cit.p.780.
(267) Ide

( & ) Ley de Navegacién y Comercio tarftimos...pp.504-505,
( # ) Ibidem.p.505.
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el primer caso, y de 60 en el segundo, pueden manifes—-

tar su oposicidn".

in el segundo piarrafo del mismo articulo se -
indica que si nada se manifiesta o0, en su caso,si la --
oposicibén no es razonable, la autoridad maritima conce-
derd la autorizacién solicitada.(268)

El articulo 390 de csta misma Ley observa: --
"El derecho al reflotamiento, extraccidn o demolicibn -
corresponde a gquien, habiendo localizado el buque, arte
facto naval, =zeronave o0 restos naufragos, lo solicite -
‘ en brimer término. ILas operaciones deben iniciarse y --
' cumplirse dentro del plazo y en las condiciones que fi-
je la autoridad maritima; si ellas se abandonan 0 no se
cumplen en término, salvo causas debidamente Justifica-
das, caducara la autorizacibn concedida, sin perjuicio
de que aquélla sea solicitada por otro interesado".

Y continda diciendo: "Los duefios del buque, -
artefacto naval, aeronave.o restos ndufragos, nueden ha
cerse cargo en cualquier momento, del reflotamiento, ex
traccibdn, remocibn o demolicidn de aguéllos, previo pa-=
go de la indemnizacibn que correspcnda a quien le fue -
adjudicada 1la operacidbn".(269)

En otro articulo se subraya: "...el reflota--
dor puede exigir, como condicidn previa a la entrega,el

pago de los gastos v de 1la remuneracibn que le corres-—-
ponda, o el otorgamiento de fuerza nertinente, 0, en su
defecto, solicitar el embargo del bucgue, artefacto na--
val o aeronave'".(270)

(268) Tey de Navecacifin de Areentina...p.b50.
(269) Idem.
(270) Tbidem.»7.50-51. Articulo 01,
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También se especifica que al reflotador o re-
cuperador se le deberdn pagzr los gastos realizados y -
dafos sufridos, asi como una remuneracidn que serd de--
terminada en base al articulo 379 de ésta Ley(271) .y, -
tratdndose de unz empresa constituida para operar en es

ta clase de actividades, se tomard en cuenta, ademids,
sus zastos generales.(272)

Tinalmente y nara concluir el presente tema,-
comentaremos que la Ley argentina ordena que los restos
naufragos deberdn ser entregados a la autoridad aduane-
ra, para que ésta, a su vez, se los entregue a sus legi
timos propietarios, previo pago de los gastos y remune-
racibn al recuperador o reflotador y, en caso de contro.
versia en el pago, los efectos serdn puestos a disposi-
cibn del Juez competente parz gue resuelva.(273)

7T.- La Asistencia o Salvemento en caso de Abordaje

El primer extremo a considerar, serd formular
una definicibén del abordaje y enunciar las clases del -
mismo.

Lo entendemcs como el choque de dcs o mas bu-
ques, en donde éstos se causan dafios. El abordaje puede
ser culnahle, fortuito o dudoso.

21 primero de ellos, es cuando uno de los bu~

———— o T — - " S " o (o U G S —— V" S . G S ——— T p— Ty p—

(271) 71 articulo 379 de la Ley de Navegacibn argentina
determina que factores se tomardn en cuenta vara fijar
la remuneracibn correspondiente por servicios de Asis——
tencia o 3alvamento que, a su vez, fue adontado del cri
terio establecido en la Convencibén de Bruselas de 1910,
articulo 82, Ver en esta Tesis pp.76-79.

§272; Ley de Navegacibdn de Argentina...p.51. Art.397.
273) Idem. Articulos 392 y 393.
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ques, o ambos, tienen la .culpa por proceder negligente-
mente, »por impericia o wer haber omitido las reglas de
la navegacién. Serda fortuito el abordaje, cuando ningin
puque es culpable del siniestro; por Ultimo serd dudoso,
cuando el Tribunal gue ventile 21 caso de abordaje, no
pueda establecer.quien es el culpable.(274)

Dentro de los requisitos en el abordaje, en--
contramos gque haya contacto material, entre dos o mas -
bugues y, gue se sufran dafios(275).

Producido el abordaje, la obligacibén de Asis-
tencia y Salvamento, se encuentra regulada nor la Con—-
vencién Internacional para la Seguridad de la Vida Huma
na en el Mar (SOLAS) de 1974, y por el Reglamento Inter
nacional para prevenir los Abordajes de 1972.(2768)

La Asistencia mutua es en éstos casos, dice -
Farifia, "...un deber orimordial de humanidad y de coope
racidén profesional ante los riesgos de la navegaciébdn..."(277).

en otra obra sefiala, "...falta al deber rais elemental,-
el capitdn gue abandona los lugares deonde entré en coli
sibn, inmediatanente después del abordaje, sin preocu—-

rarse del calwvamentn 42 las rcersonas..."(278).

(274) José B. 3algode Salgado. Mitedra citada. 12 de —-
Agosto de 1981.
Francisco Tarifin. Abordaies. Reglamentacidn Inter

nacionnal. Barcelona, Tditorial Bosch, 1958, pp.5 a 13.
2ail Jervantes Ahumada. Qn.cit.pp.632-583.
Santiazo Herndndez Izal. Tomo IT. On.cit.pp.173-174.
(275) José ", Balgado Salgado. J4*tedra eitadn. 12 de ——
Agosto de 1281,
(276) Idem.Sobre el *ama. abuni=raenca en 21 incisn (D)
siguiente, de esta Tesis.
(277) Prancisco Farifia, Aborda jes. Op.cit.p.126.

(279) Prancisco Mapifin, Ner, trm. ar., Qo i, 0,211,
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el incumrlimiento de e€sty ——-
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como ya hemos khaeche referencia en su oportu
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én,
, Serd sancicnada en los términos del articulo 340
Cédigo Penal(279). Tl Cbdigo de Justicia #ilitar im
cemo también ya se menciond,; una sena de 4 0 6
s d= wr'516n, al marino que sin motivo justificedo -
estar auxilio a bugues en peligro(280).

Si el bunue cue sufrid el abordaje, no puede
segulr navegando nor sus propios medios, serd necesa--—
vars el caso de ercontrar-

14
-

rio contratar un remolgue Yy,
se en peligroyse transformard eh una Asistencia o Salva

mento, asuntc gue ha sido tratado con anterioridad.

"Los buques remolcadores, especializados en -
estas operacicnes de asistencia y salvamento, ofrecen -
por su construccidbn, por los eguipos y el adiestramien-
to del personal que los trioula, las mayores pgarantias
de éxito para el salvamento de un bugue en peligrc des-
pués de un abordaje"(281), generdndose la consiguiente
remuneracibn por el auxilio presi=adn.

Por lo cne hace a la reraracibn de dafios, Ta-
rifia declara que: "Es un princizio juridico, admitido -
universalmente, gue todo aquél gue ocasiona un dafio in-
terviniendo culpa o negligencia, oueda chligando a la ——
reparacidn de los datios y perjuicios ocasionados por el
hecho causal"(282).

En el resarcimiento de dafios y perjuicios se

(279) Ver Inciso (C) Nimero 6 del nresente Zapftulo.p.i25.
(280) Ver en este mismo Capfitulo Inciso (C) Nimerol.pnn.94-95.

(°81) ¥rancieco Tariia., Abordajes. On.cit.n.128.
(282) Ibidem.p.144.
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va a estimar, '"no sblamente la reparacibn de las ave———
rfas sufridas por el bugue. Abarca igualmente los dafios
que resulten ocasionados también por el abordaje al’ car
gamento. Comprende, asimismo, todos los gastos o desen-
bolsos a que haya dado lugar el abordaje y los de reflo
tamiento, si fueran necesarios, gastos de entrada en --
puerto de refugio de asistencia o salvamento, de dique
seco, de reparaciones, peritaciones e inspecciones,prue
bas después de reparacibn, etc."(283).

Por régla general en caso de abordaje fortui-
to o debido a un caso de fuerza mayor o si existiesen -
dudas acerca de las causas del abordaje, los dafios se--
rén soportados por cada buque que los haya sufrido.

Si 'es producido el abordaje por falta cometi-
da por uno de los buques, le va a corresponder a éste.-
la reparacién de los dafios que haya ocasionado. Tratén-
dose de culpa comin, la responsabilidad de cada uno de
los buques serd proporcional a las culpas que haya come
tido. En el caso de que no se pueda establecer esa pro-
porcifn o si aparecen equivalentes las culpas en cuanto
a su gravedad, la responsabilidad serd dividida en par-
tes iguales.

También es importante mencionar que los da—-
fios causados a los buques o a sus cargamentos, a 108 —-
bienes de la tripulacién, de los pasajeros o de otras -
personas que 8e encuentren a bordo, estardn a cargo de
los buques que aparezcan culpables en igual proporcién.(284)

(283) Ibidem.p.154.

(284) Ibidem.p.149.
Jos¢€ salgado Salgado. Cdtedra citada.13-ago-1981.
Santiago Hérnandez Izal., Tomo X1I. .cit.p.174.
Héctor Schuldreich Talleda. Og.cit. P.486-487.

Ra\dl Cerventes umada. .cit.pp.682-683.
Ley de Navegaciotn de Arg%%ffﬁﬁ. Art.358 a 360.p.47.
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Regresando a la Asistencia y Salvamento en -
relacién con el abordaje, cuando éste fuere fortuito,-
no cabe duda que el buque que preste servicios de auxi
lio tendrd derecho a remuneracibn por éste concepto, e
incluso de ser abordaje culpable, si es el buque ino--
cente quien los presta, tendrd desde luego derecho a -
remuneracifn, pero surge la interrogante de que si el
buque que presta los servicios de Asistencia o Salvam-
mento es el culpable del siniestro ¢tendrd derecho a -
remuneracibn?

Entendemos que no, ya que la Convencibn In--
ternacional de Bruselas sobre Asistencia ¥y Salvamento,
en su artfculo 82, §ltimo pdrrafo, determina: "...EL -
Juez podrd reducir o suprimir la remuneracién si resul
tase que los salvadores habfan hecho necesario, por su
culpa, el salvamento o el auxilio..."(285).

Por su parte,la Jurisprudencia Internacional
sostiéene que cuando el buque que preste el auxilio Bea
el culpable del abordaje, no podrd reclamar remunera—-
cién por esos servicios y que de cualquier manera es-
tar4 obligado a prestarlos para disminuir las conse-——
cuencias de su culpa, ya que tendrd que considerar que
la situacién de peligro ha sido ocasionada por el,coin
cidiendo de esta forma, con el parecer de la ConveNe——
cién de Bruselas sobre Asistencia o Salvamento, art.82.

Para el caso de que el buque auxiliador sea
parcialmente responsable, se ha llegado a reconocer —-

(285) Rad;_corvantol Ahumada. Op.oi$. p.696.
Santiagd Herndndez Izal. Tomo II. QOp.cit.p.190.
Agustin Vigier de Torres. QOp.cit.p.804.
Francisco Farifia. Der.Com.Mar...Op.cit.p.342.
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gue puede tener derecho a remuneracidn, oue puede ser
reducida de acuerdo al citado articulo de la Conven——-
cibn sobre Asistencia o Salvamento. Habrd que ver, se-
gin el caso, la graduacibn de su responsadilidad para
determinarla.

3in embargo, esta solucidn -no siempre es ——-
aceptada. IIn el abordaje del Cargaison, ex Capella,los
dos bugques eran culpables del abordaje. Se repartieron
los dafios por partes iguales, pero se rechazd la recla
macidn por Asistencia en base a que la culpa exclufa -
tal remuneracibn, ya que nadie puede resultar benefi--
ciado por hechos producidos por su propia culpa.(286)

En base al mismo principio de derecho, en el
caso del remolcador Duc d'Aumale( & ), también fue de-
negada la reclamacibn que pretendian los propietarios-
del remolcador, ya gue junto con el bugque remolcade -
resultaban culpables del abordaje producido.(287)

Para el caso de acudir varios s~lvadores des
pués del abordaje, 1a culpa anterior, imputable a uno
de ellos, no obsta nara el reconocimiento del derecho-
a remineracidn vara los demds auxiliadores por el ser-
vicio de Asistenecia o 3alvamento prestadc. En este sen
tido se ha pronunciadn la Jurisprudencia Internacionzl.

Por otra rarte, seneralmente se reconoce de-
recho a remuneracidn, cuando el buque auxiliador perte

(286) Ibidem.np.%42-342
( & ) 1 caso del "Ime d'Aurale" esta mencionado en el
Remnlane comn Asistencia o alvawento. Mimero 5 el In
imo (o) de Saote i ttalo, ota 248, p.170,

237) rancisto Parifia, Dor, Jes, ar.. .00, 2iton, 2473,

u.-.--.»..

O

-~
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nece al mismo armador aque el culpable del abordaje.

“n el abordaje sntre el "Kafiristan" y el "Em
press of Britain", gue ya ka sido mencionado con antela
cibn, la Cémara de lcs Lores de Inglaterra considerl —-
que: "el hecho de haber prestado un servicic de asisten
cia a un bugue en peligro, después de un abordaje, »or
otro bugue perteneciente al mismo propietario que aquel
que, al menos en parte, aparece reshonsable del aborda-
je, no impide al propietario de este bugue asistente re
clamar una indemnizaciébn por asistencia"(288).

El principio fundamental de ésta decisibn, ob
serva Farifia, "fue que la culpa de un buque debe sélo -
considerarse en relacién al pronio bugque en que sSe come
t16, considerado como una entidad independiente de 1los
demés bugues nue nueda poseer el mismo armador y que —-—
puedan tener una mayor o menor intervencién en el hecho
gue motivd el accidente o en sus consccuencias'(289).

Lord Wright manifestaba. "Aparece conforme a
las ideas de Derecho Maritimo tretar en un caso de esta
especie, a los fines de la asistencia, cada uno de los-
bugues como una entidad serparada 7 no tener en cuenta-
en este aspecto gue pertenecen a un armador comin y las
consecuencias de 12 regla de responsabilidad subsidia--
ria. El pronietario del bucue asistente, en estas condi
ciones, aparece disoceizdn de sf mismo, como propietario
del buque inculpado"(2°0).

"El armador considera cada embarcacibn que po

(268) Ibidem.np.244-345,
1282) Ibidem.n.245,
(200) Idem.
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see como una fortuna de mar distinta, por lo cual sélo
responde ante sus acreedores maritimos hasta por el va-
lor del buque y sus elementos. Esto constituye lo:que -
en Derecho Mar{timo se conoce como limitacién de la res
ponsabilidad del armador".(291)

Sin embargo, el propietario no podrd aplicar
la limitacibn, por los créditos resultantes de Asisten-
cia o Salvamento, en base a la Convencién Internacional
sobre la limitacién de la responsabilidad de propieta—-
rios de buques, del 10 de Octubre de 1957, que suplid a
la del 25 de Agosto de 1924.(292)

Finalmente, comentaremos que si el abordaje -
acontece en mar territorial, la ley aplicable serd 1a\-
del Estado en donde se produjo el accidente; ‘ocurriendo
en alta mar, la ley que se aplica serd la del bugque cul
Pableq(293)

~

D) El Salvamento de Vidas Humanas en el Mar.

1.- Algunas Convenciones Internacionales So--
bre el tema.

En general, podemos decir que el auxilio a --
las personas es obligatorio, ya que as{ esté impuesto -
por Convenciones Internacionales y normas legales nacio

(291) José E. Salgado Salgado. Cdtedra citada. Notas so
bre el tema "E1 Buque'.
Francisco Farifia. Abordajes. Op.cit.p.150.
(292) Santiago Hernéndez Izal. Tomo II.Op.cit.pp.44 a 46.
(293) José E. Salgado Salgado. Cédtedra citada.13-Ago-1981.
Francisco Farifia. Abordajes. Qg;ggg.pp.15i,165-169.
Santiago Herndndez Izal. Tomo II.Op.cit.p.179.
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nales. Comenzaremos por enunciar lo previsto, en cuanto
al Salvamento de vidas humanas en el mar, por algunas -
Convenciones Internacionales.

La multicitada Convencibn Internaciional para
la Unificacibn de Ciertas Reglas en Materia de Asisten-~
cia y Salvamento Maritimos de 1910. establece en su ar-
t{culo 11 lo siguiente: "Todo capitdn esta obligado, —-
Siempre que pueda hacerlo sin serio peligro para su bu-
que, su dotacibn y sus pasajeros, a prestar auxilio a -
toda persona, aun enemiga, encontrada en el mar en peli
gro de perdicibn. El propietario del buque no serd res-
ponsable por las contravenciones a la disposicibn prece
dente"( & ).

La obligacibn de auxilio a las personas, tam-
bién la contempla la Convencibn para la Unificacibn de
Ciertas Reglas relativas al Auxilio y al Salvamento .de
las Aeronaves, 0 por las Aeronaves en el Mar, firmada -
en Bruselas en 1938.( § )

En igual forma, la Convencibn sobre Alta Mar,
firmada en Ginebra en 1958, declara en su artfculo 12:
"1. Los Estados deberdn obligar a los capitanes de los-
bugques que naveguen bajo su bandera a que, siempre que
puedan hacerlo sin grave peligro para el buque, su tri-
pulacibn o sus pasajeros:

"ga) Presten auxilio a toda persona que se en-
cuentre en peligro de desaparecer en el mar;

"b) Se d{rijan a toda la velocidad posible a
prestar auxilio a las personas que estén en peligro, en

( & ) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.p.696.
( § ) E1 texto de esta Convencién serd tratada en el in
ciso (E) del presente Capf{tulo de esta Tesis.
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cuanto sepan que necesitan socorro y siempre que tengan
una pdsibilidad razonable de hacerlo;

"e¢) En caso de abordaje, presten auxilio al -
otro bugue, 2 su tripulacién y a sus pasajerocs, y, cuan
do sea posible, comuniquen al otro buque el nombre del
suyo, el puerto de inscripcibn y el puerto mas préximo-
en que hard escala.

“%JEl Estado riberefio fomentard la creacibn y
el mantenimiento de un servicio de buUsgueda y salvamen-
to adecuado y eficaz, en relacidbn con la seguridad en -
el mar y —--cuando las circunstancias lo exi jan---- coo-
perard para ello con los Estados vecinos mediante acuer
'dos mutuos regionales".(294)

Ia Convencidn Internacional para la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar(SQOLAS) de 1974, adovtada en
el seno de la Organizacidbn Consultiva iaritima Intergu-
bernamental, que en su Capitulo V trata sobre la Seguri
dad de la Navegacidn, contempla en su Regla 10 "lMensa--
jes de socorro. Obligaciones y Procedimientos", que a -
continuacidn transcribiremos.

"g) Tl capitédn de todo bugue gue, halldndose
éste en la mar, recibz una sefial, de la fuente gue sea
al efecto de gque un buque, una aeronave O una embarca-—
cibén de supervivencia se hallan en peligro, estd obliga
do a acudir a toda mdguina en auxilio de las personas -
siniestradas, informando a éstas, si le es posible, de
qgue acude a anxiliarlas. 3i no puede acudir a prestar -
ese auxilio o si, dadas las circunstancias especiales -
del caso de nue se trate, estima que es irrazonable o -
jnnegesnrin hrcerlo, anotard en el Disrio de navepacibn
las razones nor las cuales no acudid en auxilio de las

(294) n»adl exyontes thunmsda, Oo,cit.- 00,

st e bt
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versonas siniestradas.

"p) Bl cavitdn de un bugue gue se halle en pe
ligro tiene derecho, previas las consultas gue pueda --
efectuar con los canitanes de los bugues gue respondan
a su llamada de socorro, a reguerir auxilio del buque o
de los bugues gque en su opinién mejor nuedan prestarlo,
y el capitdn del buque o los capitanes de los bugues re
gueridos estardn obligados a satisfacer el requerimien-
to0 acudiendo a toda mdquina en auxilio de las n»ersonas-
siniestradas.

"c) El capitdn de un bucue guedard relevado -
de la obligacibn impuesta por el pdrrafo a) de la pre--
sente Regla cuando tenga conocimiento de gue uno o0 mas
buques gue no sean el suyo han sido regueridos y estén-
satisfaciendo el reguerimiento.

"d) El capitédn de un buque guedard relevado -
de la obligaciébn impuesta vor el pdrrafo a) de la pre--—
sente Regla, ¥, si su bugue ha sido reguerido, de la —-
obligacibn impuesta por el pdrrafo b) de la presente Re
gla, si las personas siniestradas n el capitén de otro
bugque gue hzya llegado ra al lugar en gue se encuentran
dichas personas le informan que el auxilio ya no es ne-
cesario.

"e) Ias disposiciones de la presente Regla se
entienden sin verjuicio de lo dispuesto en cl Convenio
Internacional para la unificacibn de ciertas reglas re-
lativas al auxilio y salvamento en el mer, firmado en -
Bruaselas el 23 de geptiembre de 1910, especialmente por

lo que respecta a la obligacidn de prestar auzilio ime-




puesta por el Articulo 11 de dicho Convenio'.(295)

En el artfculo 12 de la Convencidbn sobre —-
Asistencia y Salvamento Maritimos, establece que se -
deja a las legislaciones nacionales que castiguen el
incumplimiento de la obligacibén de Salvamento de per-
sonas, por lo que la mayoria de las legislaciones in-
ternas imponen sanciones para tal infraccién.

Al respecto, nuestra L.N.C.M. indica en su
articulo 72: "Todo capitdn de bugue que Se encuentre
préximo a otra embarcacibn o persona en peligro, esta
r4 obligado a auxiliarlos y sélo podréd excusarse de -
esta obligacibn cuando el hacerlo impligue peligro se
rio para su propio buque, su tripulacibén o sus pasaje
ros. El incumplimiento de esta obligacién se sanciona
r4 por la autoridad judicial federal con el doble de
la pena que para el delito de abandono de personas es

tablece el articulo 340 del Cédigo Penal para el Dis-
trito Federal"( & ).

La pena consiste, como ya lo hemos sefialado
en uno o dos meses de prisibén o multa de diez a cin--~
cuenta pesos, gue aplicdndolo a la L.N.C.M., resulta

un castigo de dos a cuatro meses de prisién o multa -
de veinte a cien pesos.( # )

Prdcticamente con tales castigos, se esta -
dejando a consideracién personal el auxiliar o no a -

(295) Organizacién Consultiva Mar{time Interguberna-
mental. Manual de Bisqgueda y Salvamento para Bugues
Mercantes(“ERSAR). Londres, 1980, Tercera Edicidén.p.6.

( & ) Ley de Navegacién y Comercio Mlarftimos...pp.503-504.
( # ) cbédigo Penal para el D.F...pp.106-107.
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personas en peligro, por lo que estimamos que resulta™
obvio que es mucho mas fdcil desembarazarse de tal -~

obligacidn, por la pena tan insignificante,que;arries

garse para cumplirla.

Por lo tanto, pensamos gue urge una reforma
a nustra Ley para adecuarla a la realidad de la época
actual, haciéndola mas digna de observacién y estable
ciendo una punibilidad severa, adeéuada'y justa, para
quienes no cumplan con este deber de socorro, que es
por otra parte, un acto de solidaridad humana.

También hemos comentado con anterioridad, -
gue el Cédigo de Justicia Militar de nuestro pais si
establece una pena mas rigurosa, cuatro o seis afios -
de prisién, al marino que dejare de prestar auxilio -
sin causa Justificada(296), que, desde-luego, con un
castigo de esta naturaleza, ya se piensa dos veces su
inobservancia.

En Espafia, el incumplimiento de la obliga--
cién de auxilio serd castigada con arreglo a la Ley -
Penal y disciplinaria de la Marina Mercante y al Cédi
g0 de Justicia Militar(297); en Argentina, de acuerdo
al Cbédigo de Justicia Militar, artfculo 729, si el ca
pitédn se rehusare a prestar el auxilio, cuando el bu-
que en peligro pertenezeca al Estado argentino, serd -
castigado con prisibn de cuatro meses a un afio(298),-
gin embargo, en otras legislaciones el incumplimiento
es sancionado con penas mds severas.

Por lo que se refiere a la remuneracibn por

(296) Alejandro Soharzo. Op.cit.pp.48-49.

(297) Agustin Vigier de Torres. Op.cit.pp.801 y 806.
(298) Atilio Malvagni. Ov.cit.p.211.
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el Salvamento de vidas humanas en el mar, la Conven—-—
cibn Internacional sobre Asistencia y Salvamento dis-
pone en su articulo 92: "Las personas salvadas no ess
tdn obligadas al pago de ninguna remuneracibn, sin -
que esto modofique las disposiciones de las Leyes na-
cionales sobre esta materia', nuestra L.N.C.M. nada -
determina; en su segundo pdrrafo dice:

"Los salvadores de vidas humanas que intervi
niesen con ocasidn del accidente que haya dado lugar
al salvamento o al auxilio, tendrdn derecho a una par-
te equitativa de la remuneracidén concedida a los sal-

vadores del buque,del cargamento y de sus accesorios"( & ).

Sefialaremos un caso: "E1 buque !'Suevic', de
12,500 toneladés, con niebla y fuerte viento,embarran
cb al S.W. de Lizard, suroeste de Inglaterra. La ma--
rea iba decreciendo tanto, que la parte de proa del -
buque quedé aprisionada entre las rocas, permanecien—
do a flote la parte de popa en diez brazas de agua.El
'Suevic® navegaba de Australia a Londres éon carga ge
neral y 382 pasajeros, siendo 142 los tripulantes.Cua
tro potentes remolcadores llegaron a Falmouth para —-
proceder al rescate. Debido a la niebla reinante, al
mal tiempo y a lo rocoso del lugar, los remolcadores
no podian acercarse al buque encallado. Atendiendo a
la demanda, los salvadores de ndufragos de la locali-
dad, tomando a remolque los botes salvavidas, logra-
ron,en varios viajes, salvar y llevar a tierra al pa-
saje y a la dotacibn, y los remolcadores pudieron sal
var parte del buque y parte de la carga. El Tribunal
decidi6 que los armadores, capitanes y tripulaciones
de estos remolcadores, asf{ como los salvadores de ndu

( & ) Ra¥l Cervantes Ahumada. On.cit.p.696.
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fragos, tenfan derecho a un premio nor salvamento"{299).

No queremos olvidar, hacer el comentario de -
que nuestro pais firmé con Estados Unidos el 13 de Ju-
nio de 1935 una Convencibén para el Envio de Barcos con
fines de Auxilio y Salvamento, publicade en el Diario -
Oficial el 30 de Marzo de 1936, en donde se acordd que
los barcos, éegﬁn ésta Convencibn la palabra barco com-
prende a los aeroplanos, y aparatos de Salvamento, ya -
sean piblicos o de particulares, de cualquiera de estos
pafses, podrdn auxiliar a los barcos de su propia nacig
nalidad, incluyendo a los pasajeros que se puedan encon
trar en peligro en las costas o dentro de las aguas te-
rritoriales del otro pafs.(300)

| A continuacién comentaremos el contenido prin
cipal de dos instrumentos valiosf{simos para el Salvamen
to de vidas humanas en el mar, que son el Manual de Bisg
queda y Salvamento para Buques Mercantes(MERSAR),de Lon
dres de 1980(3031), y el Convenio Internacional sobre -—-
Bisqueda y Salvamento Maritimos, fechado en Hamburgo el
27 de Abril de 1979, ambos adoptados por la Organiza-———
‘ci6n Consultiva Mar{tima Intergubernamental(OCMI).( & )

2.~ Manual de Bisqueda y Salvamento para Bugues Mer
cantes. -

Esta compuesto por ocho Capitulos que compren

300) Alejandro Sobarzo. Op.cit.pp.49-50.

301) E1 texto a que haremos referencia comprende todas
las Enmiendas aprobadas por la OCMI hasta la celebra--
cién del cuadragésimo segundo periodo de sesiones del -
Comité de Seguridad Maritima, Mayo de 1980.

( & ) En Mayo de 1982 entrb en vigor las reformas de la
constitucién de la OCMI, que se llamard ahora Organiza-
cibn Mar{tima Internacional(OMI).

§299§ José Maria Garibi Undabarrena. Op.cit.p.392.
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den la coordinacién de las operaciones de bisqueda y sal
vamento, medidas que ha de tom2r el bugue en peligro, me
didas que han de tomar los buques auxiliadores, auxilio
prestado por aeronaves de bdsqueda ¥y salvzmento, planea-
miento y conduccidn de la exploracidn, fin de la Bisque-
da, comunicaciones y, por Wltimo, Aeronaves siniestradas
en el mar.

Zl ilanual tiene por objeto proporcionar aseso-
remiento & quienes puedan necesitar auxilio de otros, o
a los que estén en condiciones de prestar el auxilio, —--
pretendiendo que sirva de ayuda al capitdn de.cualquier
buque que pueda ser llamado a dirigir en el mar operacio
nes de bisqueda y salvamento de vidas humanas en situa--
cién de peligro.

Segin se desvrende de su introduccibn, las ca
tegor{as de sucesos gue entrafian peligro son de dos cla
ses: sucesos en aguas costeras. y sucesos en alta mar.
En los primeros cabe contar con el auxilio de bugues, -
aviones, helicbpteros o servicios costeros de Salvamen-
to. En alta mar, con bugques y aeronaves de gran radio -
de accidbn, aungue s6lo los bugues podrdn acudir a zonas
ocednicas muy lejanas.

In cuanto a la2s obligaciones y responsabilida
des, se observa gue la base del Manual lo configuran —--
los Conveniocs Internacionales en los que se establecen
las responsabilidades por lo que se refiere a la presta
cibén de auxilio en el mar. Agui mismo Se menciona, la -
obliszeién de los capitanes, dentro de sus n=2dios, de -
prestar toda la Asistencia posible en los cazos en que
se encuentren personas en »eligro en el mar. Cbliasacibn
prevista en la Reglz 10 del Zz2nitulo V del Ionvenio In-
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ternacionzl para la Sezuridad de la Vida humana en el -
:‘/IE I‘ . (‘ # )

=n el penuiltimo punto de la introduccibn, se
alude a que el conocimiento de la situacibn de los bu——
ques es un dato de gran importancia. en las cperaciones
de bisqueda y salvamento, por 1o gue se recomienda a —-—
"los capitanes que hagan uso de los "Sistemas de notifi-
cacibn de la situacién".( & )

Se finaliza la introduccién con el seflalanien
t0 de las abreviaturas que se utilizardn en el desarro-—
1lo de los Capitulos, de las que tomaremos algunas a ——
las que nos referiremos.

MZRSAR Manual de 3¢squeda y Salvamento para bu—-—

-

ques mercantes.

CRS Ustacién costera de radio.

£ss Coordinador de la busgueda de superficie.
ETA Heora estimada de llegada.

INTERCC Cbdigo Internacicnzl de Sefiales.

0S¢ Jefe en el lugar del siniestro.

RCC Centro coordinador de Salvamento.

SAR 3Usqueda y Salvamento.

Zn el capitulo I gue lleva por titulo "Coordi
nacién de las Operaciones de Sisgueda y Salvamento", se
seflala que se requiere para la conduccidn eficaz de las
operaciones de blUsqueda y 8alvamento, coordinacién en-—-
tre las organizaciones y unidades a las que corresponde

D S U L T TR P W PUD D TV Al S k) FUE D SR~ — VS W ot P — " mt

( # ) Ver en este mizmo lapitulo Inciso D. Némero 1.pp.139-1¢
( & ) Los detalles acerca de 1oz Sistemas de informes —

sctre situaeidn se encuentran en la sublicacibn de la -
CSITT "distemas de notificacidn de 12 sitvacién de 1log —
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prestar el auxilio. Algunos Estados han establecido que
ciertas autoridades de tierra mantengan una coordina———
cibn general y supervisen la conduccién de las operacio
nes, v rara este fin se crean dependencias en d4reas de
signadas, gue se les conoce con el nombre de "Centros -
coordinadores de Salvamento"(RCC), y las dreas bajo su
Jurisdicecién "Areas de Bisqueda y Salvamento". En algu-
nas dre=g, Adichas autoridades tienen aeronaves y buques
especializados(unidades SAR).

En igual forma se empleardn, de ser posible,-
cuantas aeronaves y buques, militares y navales o de ——
cualquier otro cardcter, que puedan ser Utiles en las —
operaciones. Los buQues mercantes, en la mayoria de las
dreas, podrdn participar en las operaciones, siendo-las
estaciones costeras de radio(CRS) de mucha importancia,
ya que estdn en estrecho contacto con las autoridades —
SAR de tierra.

En cuanto a los buques mercantes que se pre-
senten en el lugar del siniestro, si no se dispone de -
buques SAR especializados, serid indispensable que uno -
de aguéllos asuma el ccmetido de coordinador de la bus—
cueda de superficie(CSS).

Al respecto en el Capitulo ITI se indican las
funciones del CSS, que entre otras, tendrd que organi-—-
zar y coordinar las operaciones de busqueda ¥y salvamen-
to e infermar a una estacibn costera de radio(CRS) de -
la marcha de los acontecimientos. 3e determina también,
que sea nombrado lo mas oronte resible por mutuo acuer—
do entre los bhugues intereszdos, sin embargo el primer
bugue que llepue deberd tomar inmediatamente las medi—-—
das necesariasg, el €SS Jdeberd tener buenos medios de co
municacién nor radio v, en caso de haher nroblemas nor
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el idioma,ase eapleard el CO6digo Internacional de Sefia—-—
les(INTERCO).

Volviendo al Capitulo I, si en el lugar del si
niestro se encuentran simultdneamente, bugues mercantes
y aeronaves y/o buques, incluidos buques de guerra, SAR
especializados, una de éstas unidades serd el "Jefe en -
el lugar del siniestro"(0SC), y los buques mercantes re-
cibirdn instrucciones de éste. El 0SC es el comandante -
de dicha unidad especializada, encargada de las operacio
nes SAR en el lugar del siniestro; concluye el Capitulo
I del MERSAR, estableciendo la frecuencia para la comuni
cacibn directa entre las unidades.

El Capitulo II del MERSAR titulado "Medidas —-
que ha de tomar el buque que se halle en peligro", deter
mina para la transmisibn del mensaje de socorro, las fre
cuencias internacionales de socorro gue deberd utilizar
el buque en peligro, y otros medios para el caso de que
no sean contestadas por otras estaciones.

El mensaje de socorro deberd contener, siempre
gque sea posible, la maycr informacibn sobre: icdentifica-
cibn del buque; situacibn; naturaleza del siniestro y --
clase de ayuda gue se pide; otros datos que puedan faci-
litar el salvamento como por ejemplo, rumbo y velocidad
si el buque estd navegando, el propbésito del capitdn, nd
mero de personas gue abandonan el buque, tipo de carga—-
mento si fuese peligroso.

Otra informacidn imnortante serd: estado del -
tiempo en las inmediacicnes, direccién y fuerza del vien
to, estado y direccidn del mar, visibilidad, presencia -
de pneligros para la navegacibn, por ejemnlo, icebergs, -
hera de abandono del bucue, ndmero de tripulasntes oue —-—
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permanecen a ocrdo, nimero de heridos graves, ntmero y
tipo de embarcaciones de supervivencia puestas a flo---
“tep. Normalmente no serd posible incluir toda ésta in--
zormacidén en el mensaje de socorro, por lo gue una se--
rie de mensajes cortos serd preferible a uno o dos mas
largos.

Queda entendido también, que en el caso de --
gque cambien las circunstancias y ya no se necesite el -
auxilio pedido, inmediatamente se deberdn anular los --
mensajes de socorro.

Finalmente, se observa que serd muy importan-
te gque se le de un uso adecuado a todos los medios de -
que dispongan 1los buques en peligro,para llamar la aten
cidén de aeronaves y bugues que Se encuentren cerca de -
ellos. En primer lugar se efectuarédn las transmisiones
de radio, los otros medios, por ejemplo cohetes y benga
las de mano, se conservardn hasta tener la seguridad de
gue puedan ser vistos. Con el adiestramiento previo, -
el mayor nimero de tripulantes conocerd el uso adecuado
de todos los medios con que se cuentan para su seguri--
dad.

Zn el Capitulo III "Medidas que han de tomar
los buques auxiliadores", se detallan las llamadas y =—-
mensa jes de socorro gue pueden recibir los buques, las
medidas inmediatas que deberd tomar el buque que reciba
un mensaje de socorro, destacando que deberd comunicar
al bugue en peligro su identidad, situacibn, velocidad
v hora estimada de llegada(%Ti); mantendrd escucha con-
tinua cn la frecuencia de sccorro; sostendrd continua--
mente en funcionamiento el radar. 3i el bugue en peli--
gro olvida transmitir la informacidén que debe contener
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el mensaje de soccrro, el bugue cue se dirija a2 prestar
el auxilio solicitara cuantcs datos reguiera.

Al dirigirse al lugar del siniestro, se debe-
ré4 ir tomando medidas para ayudar a los botes y balsas
a atracarse al bugue,para auxiliar a la rdpida recupera
cibn de los supervivientes heridos o personas cansadas
que se encuentren en el mar, que los tripulantes estén
equipados para meterse en el agua en auxilio de losssu-
pervivientes, tener listas balsas salvavidas para gue -
se utilicen como medio de embarco, tener preparadas ca-
millas para los gue necesiten primeros auxilios.

En cuantc al establecimiento y funciones del
coordinador de la bisqueda de superficie(CSS), ya hemos
hablado con anterioridad.(. & ), por lo gue sblo comenta
remos gque el CSS deberd controlar los canales disponi--
bles para la comunicacién entre buocues.

Cuando se acerquen a2l lugar del siniestro, es
importante gue los bugues tomen medidas para hacerse --
bien visibles a los supervivientes, ccmo por ejemplo,ha
ciendo sefiales de humo durante el dfa y en la noche man
tener el buque bien iluminado. Por Wltimo, el CSS hard
pleno uso de todos los medios electrbnicos de navega——-
cibn, para la planeacidbn de la exzlcraciédn.

El Capitulo IV se refiere al "Auxilio presta-
do por.aeronaves SAR". Aqui se sefialan los elementos eg
peciales de equipo lanzables desde el aire por aerona--
ves SAR, al auxilio prestado por helicépteros especifi-
cdndose que éstos se podrdn utilizar para el suminis—-
tro de equipo y/o para el salvamento o la evacuacibn de
personas, determina aque el radio de accibn de los heli-

( & ) Ver lapftulo I del ..2R34R.p.147 <o este trabajo.
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cbpteros serd una distancia mdxima entre el buque y la

base de 50 a 300 millas marinas. Indica la forma en que
se suministrard el equivo, medios para la evacuacidn de
personas y su utilizacidn, la forma en que depe proce—-—
der el helicébptero en el auxilio asi como el bugue gue

lo recibe, se subraya que todos los tripulantes que in-
tervengan y las personas gque se van a evacuar, lleven -
puestos chalecos salvavidas. %eto es, en términos gene-
rales, el contenido principal del Capitulo IV.

El Capitulo V denominado "Planeamiento y Con-
duccidbn de la Explorazcibn", tiene por objeto gue las —-
*unidades de superficie, y en forma especial los buques
mercantes gue se encuentren cerca del lugar del sinies-
tro, puedan llevar a efecto la bisgueda de modo eficaz,
junto con las aeronaves SAR, siempre que sea posible, -
por lo que serd necesaria la planificacibn anticipada -
de recorridos y procedimientos de exploracibn, que per-
mitan a los bugues mercantes de cualguier pabellbdn coo-
perar con un minimo de dificultades y retrasc en opera-
ciones coordinadas.

Para lograr éste objetivo, en el presente ca-
pitulo, se establecen un gran ndmero de modelos de ex—-—
ploracién que toman en consideraciébn diversas circuns—-
tancias. Aqui se engloba el planeamiento de la explora-
cibn a cargo del coordinader de la bdsqueda de superfi
cie, la velocidad de los bugques en la exploraciébébn nor-
malmente serd la velocidad méxima del mdAs lento de los
bugues, los distintos tipos de exploracidn y trayecto--
rias, segin el nuimero de los buques auxiliadores, medi-
das gue ha de adoptar el CSS en caso de visibilidad re-
ducida, en fin, todas las cuestiones técnicas relativas
a la localizacibn del buque en peligro,
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El Capitulo VI titulado "Fin de la Bdsqueda®,
comprende, una vez localizado el buqgue en peligro, los
procedimientns vara el salvamento de los supervivientes.
El coordinador de la busqueda de superficie, decidird -
el método a utilizar en el salvamento y eligird al bu-——
que o bugues mejor equipados para la operacibn, los bu-
ques auxiliadores deberdn estar preparados para la pres
tacidén del auxilio. Una vez terminado el salvamento, el
CSS informard a la mas préxima CRS los siguientes pun——
tos:

a) Nombre de los buques que lleven supervi——-—
vientes a bordo; nimero de supervivientes
en cada buque y puertos a que se.diri jen.

"b) Estado fisico de los supervivientes.

c) Necesidad de asistencia médica.

d) Estado en que se encuentra el bugue Sinies
trado y si representa un peligro para la -
navegaci bén.

En el presente Capitulo también se menciona -
que cuando la bidsqueda no ha llegado a ‘feliz término,el
CSS antes de suspenderla, deberd tomar en consideracibn
los siguientes factores:

a) La posibilidad de que los ndufragos, si —-
ain viven, puedan estar en el drea de ex-—-—
ploracibn. :

b) La probabilidad de deteccibdn del blanco,si
estuviera en las dreas que se exploran.

¢) Z1 tiempo disponible con gue cuenta cada -
una de les unidades exploradoras para per-
manecer en el lugar del siniestro.

d) La posibilidad de gue los ndufragos puedan
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ain encontrarse con vida, dadas las condi--
ciones reinantes de temperatura, viento y -
estado del mar.

El coordinador de la bisqueda de superficie,-
atendiendo a su propio criterio y luego de consultar —-
con los demds bugques auxiliadores y con las autoridades
de tierra, segin proceda, tomard las siguientes medi-——«
das: tratdndose de sucesos en alta mar, dard por termi-
nada la busgueda activa, recomendando a los bugues auxi
liadores la continuacibn de su viaje y se lo hard saber
a las autoridades de tierra.-3i se trata de sucesos en
_aguas costeras, consultard con las autoridades de tie——
rra, a través de la estacién costera de radio local, pa
ra determinar si procede dar por terminada la bdsqueda.

El pendltimo Capitulo (VII) del MERSAR, versa
sobre las "Comunicaciones", estableciendo las frecuen—-—
cias para fines de socorro. lMenciona que los bugues que
transmitan un mensaje de auxilio, deberdn de utilizar -
la sefilal de alarma apropiada antes de transmitirlo, hasg
ta en tanto no establezcan contacto con los servicios -
de salvamento. Sefiala los siguientes medios visuales de
comunicaci én:

a) Idmpara de sefiales.

h) Banderas del Cédigo Internacional.

¢) Ias sefiales visuales descritas en el Conve
nic de Seguridad, Reglamento para prevenir
los abordajes y Cédigo Internacional de Se
fiales(INTERCO).

Znuncia los medios de comunicacibdn entre bu-—-—
gques y ~ercnaves SAR, sefialandn que la radiocomunica——-—
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cibn entre éstos, puede transmitirse al centro coordina
dor de salvamentc{RCC) a través de vna CRS. Asimismo,se
manifiesta que cuzndo sea necesario gue una aeronave -—-
conduzca a un buque al lugar del siniestro; transmitird
instrucciones precisas por cualquier medio de que diS—-
ponga, y pbara el caso de no ser posible, se detallan --
las maniobras que podrd ejecutar la aeronave para indi-
carle al bugue, que desea dirigirlo hacia una aeronave
0 buque en peligrd.

Por dltimo, el Capitulo VIII del MERSAR, con-
templa a las "Aeronaves siniestradas en =1 mar", expre-
sando las frecuencias gque puede utilizar una aeronave -
para transmitir por radio un mensaje de socorro. Se eX-
pone asimismo, gue como existe enlace entre las estacio
nes costeras de radio(CRS), las unidades aeronduticas y
los corganismos de bdsqueda y salvamento, generalmente -
los buques mercantes se enteraran de los siniestros ae-
ronduticos que ocurran en el mar, en virtud de lo0s men-
sajes radiodifundidos por las CRS en las frecuencias in
ternacionales de socorro. ’

Asevera en igual forma, acerca de 0tros me—-—-
dios por 1los gue los bugues nmercantes se pueden enterar
de siniestros de aeronaves y se dispone que las aerona-
ves en peligro, podrdn utilizar cualquier medio para --
llamar la atencidn y dar a conocer su situacibn para ob
tener auxilio.

“n cuanto a las medidas que debe tomar el bu-
que si la ameronave todavia se encuentra en el aire, co-
mo éstas suelen hundirse répidamente,'es decir, en minu
tos, a los buques se les tratard de proveer la situa---
cibn 2xac*ta de 12 aeronave que intenta realizar un amg
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l raje forzoso, y una vez facilitado, el buque consultara
con los demds buques gue se hayan sumado para la presta
cibén del auxilio,sobre el método mas convenienpe para -
el salvamento.

E1l bugque que se dirija al lugar del siniestro,
contestard a la estacibdn que envib el mensaje de auxi--
lio déndole a conocer su identidad, situacibn y las me-
didas que se hayan tomado( # ); para el caso de gque un
bugque reciba directamente de una aeronave un mensaje de
socorro, actuaré seguin lo anteriormente indicado y re--
transmitird el mensaje a la estacién costera de radio -
mas prbéxima. Si la aeronave decide el amaraje forzoso,-
'se expresa en este Capftulo, las medidas que tomard el
buque asi como la informacién que deberd facilitar al -
piloto de la aeronave.

Por lo que se refiere a las medidas que debe
tomar el buque para el salvamento, como la aeronave pue
de destrozarse en el momento de chocar con el agua y --
las balsas salvavidas pueden resultar dafiadas, el buque
deberd tener un bote salvavidas listo para emplearse, -
preparar gufas a bordo del buque y del bote salvavidas,
amén de otros elementos.

El método para recoger a los supervivientes,
quedard a Jjuicio del capitédn del buque que lleva a cabo
la operacibn de salvamento. Para concluir, se comenta -
que en ocasiones los supervivientes de un accidente de

aviacibn que sean rescatados pueden dar informacibn que
ayude al salvamento de otros accidentados, por lo que -

los capitanes deberdn hacerles preguntas, comunicando -
las respuestas a una CRS y, asimismo, comunicar la si--

gs# ) Ver en esta Tesis Capitulo IIT del MERSAR.pp.149-
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tuacibn del bugue gue llevd a cabo el salvamento y la -
hora en que se rescatd a los supervivientes.

3.- Convencién Internacional sobre Bdsgueda v Salva
mento Mar{timos. -

El presente Convenio fechado el 27 de abril -
de 1979, si bien no ha entrado en vigor, consideramos -
de gfan importancia comentar su contenido principal, ya
gque se trata de un instrumento valioso en el intento de
fomentar la cooperacibn internacional para el salvamen-
to de vidas humanas en el mar que se hallen en peligro.

El Convenio y su Anexo, adoptados en Hamburgo
por la Organizacién Consultiva Mar{tima Intergubernamen
tal(OCMI), ahora llamada Organizacién Maritima Interna-
cional(OMI), no ha entrado en vigor ye quessegiin se des
prende de su articulo V, ello ccurrird 12 meses después
de la-fecha en que 15 Estados se hayan constituido en -
Partes en el mismo, y hasta el 7 de ectubre de 1981, sf

lamente 5 Estados habian presentado sus instrumentos de
ratificacibn. (302)

Las consideraciones en las que se basan las -
Partes en el Convenio son las siguientes:

"CONSIDERANDO que varios Convenios Internacio
nales conceden gran importancia a la prestacibn de auxi
lio a personas gue se hallen en peligro en el mar y al

(302) Los Estados que han presentzado sus instrumentos -
de ratificacién son: Francia el 9 de Abril de 1980, In-

glaterra el 22 de Mayo de 1980, Estados Unidos el 12 de

Agosto de 1980, Argentina el 18 de Mayo de 1981 y Chile
el 7 de Octubre de 1981.
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establecimiento vor warte de todo Xstado riberefio de ——

las medidas gue exijan la vigilancia de costas y los —-
servicios de biusqueda y salvamento, '

"CONSIDERANDO la recomendacién 40 aprobada —-—
por la Conferencia internacional sobre seguridad de la
vida humana en el mar, 1960, que reconoce la convenien-
cia de coordinar las actividades relativas a la seguri-
dad en el mar y sobre el mar entre varias organizaci o--
nes intergubernamentales,

"CONSIDERANDO que es deseable desarrollar y
fomentar estas actividades mediante el establecimiento
de un plan internacional de bdsqueda ¥y salvamento mari-
timos que responda a las necesidades del trdfico mariti
mo, para el salvamento de perscnas que se hallen en ve-
ligro en el mar, '

"CONSIDERANDO que conviene fomentar la coope-
racibn entre las organizaciones de bisqueda y salvamen-
to de todo el mundo y entre los que participen en opera
ciones de busqueda y salvamento en el mar"(303); las —-
Partes convienen lo que a continuacién exprondremos.

En el articulo I, se determina que las Partes
se obligardn a tomar todas las medidas legislativas o -
cualesquiera o%ras medidas para darle plena efectividad
al Convenio y a su Anexo, éste ltimo serd parte inte--
srante del Convenio, también se exnresa que toda refe--
rencia al Convenio supondrd una referencia a su Anexo.

Respecto a otros tratadns e internretacidn,en
el articulo II se dispone, '"Nada de lo dispuesto en el
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presente Convenio prejuzeard la codificacibn y el desa-
rrcllo del Derecho del tlar cor narte de la Conferencia

de las Naciones Unidas sobre el Derecho del bar..." y,

en su segundo ndrrafo dice, "Winecuna dispnosicidén del --
Convenio serd intervretada en el sentido de que va en -
perjuicio de obligaciones o derechos que, respecto de -
los buques, se estinulen en otres instrumentes interna-
cionales".(304)

En los siguientes articulos no nos detendre—-
mos vara pasar al contenido del Anexo del Convenio, sb6-
lo diremos de que se tratan: E1l articulo III se refiere
a las Enmiendas; el IV contempla como serd la firma, ra
tificacién, aceptacibn, aprobacién y adhesibn; el V en-
cuadra, como0 ya lo manifestamos, la entrada en vigor;el
articulo VI contiene la denuncia del Convenio; el VII -
establece el depbsito y registro, y por dltimo, el VIII
sefiala los idiomas en que estd redactadc el Convenio.

El Anexo del Convenio estd compuesto por 6 Ca
pitulos que comprenden términos y definiciones, organi
zacidn, cooperacidn, medidas preparatorias, procedimien
tos operacionales y sistemas de notificacién de la sSi--
tuacidén de los buques, de los gue tomaremos el conteni-
do fundamental de los mismos.

En el Capitulo 1 se observa que la aplicacidn,
conse jos y recomendaciones del contenido del Anexo, se
estipulan en pro de la seguridad de la vida humzna en -
el mar. A continuacién enumeraremos los términos emplea
dos con su significado.

1.- "Regibén de Bisqueda y 3alvamento". Area -

(304) Ibidem.p.2.
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de dimensiones definidas dentro de la cual se prestan -
servicics de bdbusguedz y salvamento.

2.~ "Centro Coordinador de Salvamento.Centro
encargado de pronover la buena organizacidn de servie——-
cios de buscueda y salvamento y de coordinar la ejecu-—-—
cibn de tales operaciones dentro de una regibén de bis—-
gueda y salvamento.

3.-"Subcentro de Salvamento". Centro subordi-
vado al anterior, establecido para complementar la fun-
cibn de éste Ultimo, dentro de una parte especificada -
de una regibn de blisqueda y salvamento.

4.~ "Unidad de vigilancia de costas". Unidad
terrestre, estacionaria o mbévil, desighada para velar,
con su vigilancia, por la seguridad de los buques en zo
nas costeras.

5.~ "Unidad de Salvamento". Unidad compuesta
por personal capacitado y dotada de equipo apropiado pa
ra ejeccutar con rapidez operaciones de buUsqueda y salva
mento.

6.- "Jefe en el lugcar del siniestro". Fl jefe
de uvna unidad de salvamento designado para coordinar —--—
las operaciones de bisgueda y salvamento dentro de una
drca de bisquedz y salvamento.

7.~ "Coordinador de la Risqueda de superficie
Buque, que no sea una de las unidades de salvamento, de
signado para coordinar las operaciones que se llevan a
cabo .en la superficie, dentro de una 4rea de bisqueda -
especificada.
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8.— "Fase de emersencia. Txpresibn senérica
nue significa, segin el caso, fase de incertidumbre, fa
se de alerta o fase de peligro. La »rinera es la situa-
cibén en la cual existe incertidumbre en cuanto a la se-
fguridad de un bugue y de las personas que lleve 2 bor-
do; en la de alerta, es la situacibn en la cual se teme
por lz seguridad de un bucue y de las personas que lle-
ve a bordo y, por Ultimo, la fase de peligro, es la si-
tuacidén en la cual existe conviceidén justificada de que
un bugue o0 una persona estan amenazados por un peligro
grave o0 inminente y necesitan auxilio inmediato.

9.~ "Amaraje forzoso". En el caso de una aero
nave, realizar un descensc forzoso en el agua.

En adelante,cada vez gue hzblemos de "bUsque-
‘da y salvamento" utilizaremos las siglas “BS", con el -
fin de evitar repeticiones y por razones de brevedad.

El Capitulo 2 del Anexo versa sobre la "Orga-
nizacifn" y contempla medidas de creacibdn y coordina——-
cibén de servicios de BS, coordinacién de los medios de
B3, establecimiento de centros coordinadores de salva-—-
mento y de subcentros de salvamento, designacibn de uni
dades de salvamento y, medios y equipo de las unidades
de szlvamento.

estaca, qgue las Partes en el Convenio toma-—-—
rdn las medidas precisas para la creacién de servicios
de BS de vidas humanas gue se encuentren en peligro en
el mar, cerca de sus costas; que el ectablecimiento de
cada regién de BS serd acordada por las Partes interesa
das; se dispone que la delimitacibn de regiones de BS -
no guardard relecibén con la determinacién de lfmites en
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tre los Estados ni prejuzgard ésta; asimismo, establece
gue cuando una persona este en peligro en el mar en una
drea en que una Parte se encarga de la coordinacién de
operaciones de BS, las autoridades de esa Parte presta-
rdn el auxilio 1o mejor que sea posible; estard garanti
zado que se prestard auxilio a cualguier persona en pe-
ligro en el mar, sin importar la nacionalidad o la con-
dicibn juridica de las personas.

Las Partes tomardn medidas y establecerdn or-
ganos nacionales para la coordinacién de los servicios
de BS; establecerdn centros coordinadores de salvamento
y subcentros de salvamento, determinando el drea de vi~
gilancia de éstos Ultimos. Cada centro y subcentro debe
rédn tener medios adecuados para la recepcibn de comuni-
caciones de socorro a través de una radioestacibn coste
ra o de cualquier otro modo y para gque Se puedan comu~
nicar con sus propias unidades de salvamento, as{ como
con otros centros y subcentros de lugares cercanos.

También deberdn asignar las Partes como unida
des de salvamento, a servicios estatales u otros servi-
cios publicos o a servicios privados, siempre que estén
debidamente situades y equipados, o a partes de los mis
mos, definiéndo sus funciones. Finalmente el Capitulo 2
indica los medios y el equipo con que deberdn contar és
tas unidades.

El Capitulo 3 titulado "Cooperacibn",engloba
la cooneracidén entre los Istados y la coordinacién con
los servicios aeronfuticos. Aqui se recomienda la mutua
ayuda entre los Estados vecinor nara 1= ~restacibn de -
servicir® 42 BS; que toda Parte autorice la entrada in-
mediata ~n sus aguas territ~risles o oor encima de és—-




tas, o en su territorio, con un minimo de formalidédes,
de unidades de salvamento de otras Partes, cuyo sbélec ob
jeto sea la busqueda destinada a localizzr siniestros -
maritimos y la salvacidn de supervivientes.

Se establece que las operaciones de BS serdn
coordinadas oor el centro coordinador de salvamento de
la Parte que autorice la entrada, o por la autoridad dg
signada por dicha Parte; también se recomienda gue las
Partes autoricen a sus centros coordinadores de salva-
mento, vara que soliciten de otros centros la ayuda ne-
cesaria incluyendo bugues, aeronaves, personal y equi--—
po, concediendo los respectivos permisos para su entra-
da y facilitdndoselos estableciendo los arreglos perti-
nentes con las autoridades de Aduanas e Inmigracibn.

En igual forma, se recomienda que las Partes
autoricen a sus centros coordinadores de salvamento a -
que, cuando se les solicite, presten ld ayuda necesaria
a otros centros. En general, se recomienda la coopera—-
cibén mutua entre los Estados en todo lo relacionade con
la BS incluyendo intercambio de informaci6n.Finalmente,
Se expresa que las Partes hagan todo 1o posible para —-
coordinar lo mas estrechamente posible, los servicios -
maritimos y los aeronduticos para hacer mas eficaz, 1la
prestacibn de servicios de BS.

El Capitulo 4 "Medidas Preparatorias", abarca
prescripciones relativas a la informaciébn, planes o ing
trucciones operacionales y estado de preparacidbdn de las
unidades de salvamento.

El presente Capitulo contiene el tipo de in-—-
formacién con que deben contar los centros coordinado—-—
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res de salvamento y los subcentros de salvamento y que
deben tener a la mano para ser utilizada cuando se ne~
cesite, por ejemplo, informacién sobre unidades de sal
vamento y unidades de vigilancia de costas, medios de
comunicacién que puedan ser utilizados en las operacio
nes, horas de escucha y frecuencias de todas las radio
estaciones costeras que difundan pronésticos y avisos
meteorolbgicos para la regién de BS de que se trate.

También se deberd tener informacién, entre -
otra, sobré objetos de los que se sepa que podrfan con
fundirse con restos de naufragio no localizados 0 no -
denunciados; nombres, direcciones telegrdficas o de t¢
lex y‘'ndmeros de télefonos. y télex de agentes marf{ti--
mos, autoridades consulares, organizaciones internacig
nales y otros organismos que puedan estar en-situacibn
de ayudar a obtener informacién- vital sobre buques, Yy,
lugares en los que sé almacenen los efectos lanzables
de emergencia y de supervivencia.

En cuanto a los planes o instrucciones opera
cionales, cada centro coordinador de salvamento y cada
subcentro de salvamento, deberdn tener estos planes pa
ra la realizacibn de las operaciones de BS. Ias ins——-
trucciones deberdn contener datos relativos a la forma
en que se realizarédn las operaciones, a la utilizacién
de los sistemas y mediocs de comunicacién disponibles,-
sobre los métodos destinados a alertar a los buques en
el mar y a las aeronaves en ruta, los deberes y la au-
toridad del personal asignado a las operaciones, méto-
dos para la obtenciébén de ayuda gue pueda llegar a nece
sitarse inclufdos buques, aeronaves, personal y equipo

de otros centros coordinadores o subcentros de salva—-—
mento.
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Finalmente, en cuanto al estado de prerara--
cidn de las unidades de snlvamento desisnadas, éstas -
deberdn egstar adecuadamente nrovistos nmara el trabajo
que habrén de realizar, informando de ello al centro -
coordinador de salvamento o al subcantro 4de salvamento
resnectivo.

El Capitulo 5 es el de contenido mas extenso
v lleva por titulo "Procedimientos Operacionales", de-
tallando la informacidn relativa a casos de emergencia,
precedimientos gue deben seguir los centros coordinzdp
res de salvamento y los subcentros de salvamento en —--
las fases de emergencia, indica como se iniciarén las
operaciones de BS con respecto a un bugue cuya situa--
cibn se desconozca, refiere la coordinacidn en el caso
de que dos o mds Estados se vean afectados; sobre la -
terminacibn y suspensidn de las operaciones de BS;coor
dinacién en el lugar del siniestro; la designacibn del
jefe en el lugar del siniestro y responsabilidades que
éste asume; designacibn del coordinador de la bidsqueda
de superficie y sus responsabilidades, contempla, asi-
mismo, las actividades iniciales, dreas de blsqueda, -
modalidades de exploraciébn, la bdsoueda fructuosa y la
infructuosa.

Sobre la informacidbn relativa en casos de —-
emergencia, se determina 2 0mo procederd toda radicesta
cibén costera que reciba una llamada o mensaje de soco-
rro y también el centro coordinador o subcentro de sal
vamento pertinente, y se distinguen las distintas fa-—-—
ses de emergencia, es decir», fase de incertidumbre, ——
alerta y peligro.

Sobre los procedimientos que deben seguir --
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los centros coordinadores de salvamento o 10s subcen——
tros de salvamento, segin proceda, en las fases de ——-
emergencia, tencemos lo siguiente: Si se declara la fa-—
Se de incertidumbre, iniciard indagaciones para deter—
minar el grado de seguridad del buque o declarard la -
fase de alerta.

Declarada la fase de alerta, ampliard sus in
dagaciones con respecto al bugue no encontrado, alerta
rd a los pertinentes servicios de BS v establecerd las
medidas necesarias indicadas para la fase de peligro.

Declarada la fase de peligro, entre otras —-
funciones, empezard a actuar sobre el plan o instruc—-
cibn operacional( & ), estimard el grado de incertidum
dre correspondiente a la situacidn del buque determi--
nando la extensién del drea que habrid de explorarse,de
Ser posible, avisard al propietario del bugue 0 al ——-
agente maritimo informdndole de la marcha de los acon-—
tecimientos, avisard a otros centros coordinadores o -
subcentros de salvamento cuya ayuda se pueda llegar a
necesitar, solicitard inmediatamente cuzlquier auxilio
que pueda obtener de buques, aeronaves o servicios no
inclufdos especificamente en la organizaciébn de BS, no
tificard a las autoridades consulares o diplomdticas -
interesadas y, se lo hard saber a lzs autoridades en—-—
cargadas de la investizacidén de accidentes.

Para el caso de que se declare una fase de, —
emergencia con respecto a un bugue cuya situacidn se -
desconnzca, una vez gue se le notifique a un centro o
subcentro de salvamentrc dicha fase, y éste no esté en-
terado, si otros centres conocieron va del caso,trmard
inmediatamente las medidas necesarias consultando  con

..-—-.-——.—..—.—.—.—-_...——.—-.——-_—-—.-.—.—-——.——.—-—-_——-.—-._-——.
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los centros vecinos a efecto de hacer la designacibn -
del que =asumird la responsabilidad.

Tl centre coordinador de salvamento o el sub
centro de salvamento resvonsable de las operaciones de
BS transmitird 2l huque para el gue se haya declarado
la fase de emergencia, toda la informzcidn nosible so-
bre las actividades de BS gque estd llevando a cabo.

Se indica en el presente Capitulo, gue cuan-
do dos o mas Estados se vean afectados, si 1o solicite
el centro coordinador de salvamento de la regidn, cada
Parte actuard de acuerdo a sus planes o instrucciones
operacionales.

Por 1o que hacé a la terminacidn y suspen——-
sién de las operaciones de BS en cualquiera de las fa-
ses de emergencia, o sea, incertidumbre, alerta o peli
gro, éstas se suspenderdn cuando informe el bugue en -
peligro o se informe por cualquier otra fuente apropia
da que ha cesado la emergencia, o bien cuando se deci-
da abandonar la busqueda, por considerarla indtil, de-
biendo el centro coordinador o el subcentro de salva——
mento, informar de ello a toda autoridad, unidad o ser
vicio a los que se haya avisado o hecho intervenir.

Otro apartado del Capitulo 5 es 2l gue se re
fiere a la designacidn del jefe en el lugar del Sinies
tro y responsabilidades que éste asume. Aqui se reco-
mienda que cuando haya unidades de salvrmento a punto
de iniciar owneraciones de BS, el jefe de una de ellas
sea designado Jjefe del lugar del siniostro 1o antes Po
sible y de preferencia antes de llegar a la zona de —-—
tiUsqueda, siempre gue sea posible, se recomienda que -
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sea designado por el centro coordinador de salvamento o
por el subcentro de salvamento, mientras se designa a ég
te, el jefe de la primera unidad de salvamento que haya
llegado al lugar del siniestro, asumird las obligaciones
y responsabilidades del jefe en el lugar del mismo.

Zste serd responsable, entre otras tareas, de
determinar la probable situacién del ohjeto de la bisque
da, designard los tipos de exploraciébn adecuados a las -
unidades participantes, seflalard las unidades gque lleva-
rdn a cabo el salvamento una vez localizado el objeto de
la bdsqueda, coordinard las comunicaciones en el lugar -
del siniestro relativas a BS, transmitird informes perid
dicos y notificard ei nimero y los nombres de 10S super-
vivientes al centro coordinador de salvamento o al sub--
centro de salvamento que coordine las operaciones de BS.

En cuanto al coordinador de la bisqueda de su-
verficie, éste serd responsable de las tareas correspon-
dientes al jefe en el lugar del siniestro, sefilaladas en
el pdrrafo precedente, recomenddndose que sea designado
lo antes posible y de preferencia antes de llegar al lu-
gar del siniestro. Esto sucederd cuando no se disponga -
de alguna unidad de salvamento, incluidos buques de gue-
rra, y en las operaciones de BS participen varios buques
mercantes, designando a uno de ellos, de comin acuerdo,-
coordinador de la busqueda de superficie.

31 el jefe en el lugar del siniestro o el coor
dinador de la bisgueda de suverficie estima necesario mo
dificar las dreas de bUsqueda o sustituir las modalida—-—
des de exnloracidn por otras gue considere convenientes,
deberd dar la corresnondiente notificacibn al centro ——-—
coordinador de salvamento o gl subcentro de salvamento,-
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indicando las razones por la gue llevd a cabo tal cam-
bio.

Se observa que si la busqueda ha sido fruc--
tuosa, el jefe en el lugar del siniestro o el coordina
dor de la busqueda de superficie, dispondrén que unida
des realizardn el salvamento, y éstas a su vez, les no
tificardn el nimero y los nombres de los supervivien-
tes sefialando si se encuentra presente todo el perso-
nal o si se necesita auxilio adicional, como por ejem-—
plo realizar evacuaciones con equipo médico, El1 jefe o
el coordinador, notificaréd que la bisqueda ha sido -—-

fructuosa al centro coordinador de salvamento o al sub
centro de salvamento.

Finalmente, en el presente Capitulo se reco-
mienda que sblamente cuvando ya no haya esperanza razo-
nable de encontrar supervivientes se ponga fin a la —-
bisgueda, decisibn que serd responsabilidad del centro
coordinador de salvamento o del subcentro de salvamen-
to que coordine las operaciones de BS, se dispone tam-
bién, que tratdndose de dreas maritimas lejanas oque no
sean de la responsabilidad de ningin centro coordina—-
dor de salvamento, quién ponga fin a la bisqueda serd

el jefe en el lugar del ginicstro o el coordinador de
la blsqueda de superficie.

El Capitulo 6, cue es el dltimo del Anexo,eg
ta titulado como "Sistemas de notificacién de la situa
cién de los bugues". Tiene por objeto facilitar las —-
operaciones de BS ya que con éste sistema existird in-
formacién de dltima hora acerca del movimiento de bu-
ques y para el caso de que se produciere un peligro,se
ré4 posible, entre otros beneficios, lograr la rdpida -
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localizacién de buques a los gue pueda pedirse ayuda,
determinar un 4rea de extensién limitada cuando la si-
tuacién del buque que se encuentre en peligro gea des-
conocida, facilitar auxilio médico urgente o asesorar
a bugues que no lleven médico; el sistema de notifica-
cibén de la situacidén de los bugues, se precisa en el -
presente Capitulo, deberd contener plan de.navegacién,
notificacién de la situacién y notificacibn final, in-
dicando los siguientes datos: el nombre, distintivo de
llamada o identidad de la estacién del buque, fecha y
hora de saligda, detalles-del‘punto‘de paftida, prbéximo
puerto de escala, derrota proyectada, velocidad, fecha
y‘hora previstas de llegadé, notificéndo todo cambio -
significativo que se produzca, fecha y hora de llegada
al punto de destino o de salida del Area comprendida -
por el sistema. '

Para concluir, se recomienda que las Partes
hagan lo posible para que los buques que naveguen en -
d4reas en las que se hayan tomado medidas para obtener
informacién sobre la situaciébn de los buques, notifi-
quen la suya para fines de BS, y que ésta informacién
se propague entre otras Partes interesadas que la soli
citen pare los mismos fines.

E) Asistencia Yy Salvamento entre Bugues y Aerona

ves.

Inicialmente, comentaremos que algunas legis
laciones, como la de Espafia, contemplan las mismas dis
posiciones para uno u otro caso.

En la Conferencia de Bruselas del 29 de Sep-
tiembre de 1938, se adoptéd por 35 Wstades la Conven-——
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‘cién Internacional para la Unificacién de Ciertas Re-
glas relativas al Auxilio y al Salvamento de las Asro
naves, 0 por las Aeronaves en el ar( & ).

Esta Convenciébn,establece précticamente los
mismos principios que la Convencidn Internacional pa-
ra la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de —--
Asisteneia y Salvamento Mar{timos de 1910, excepto en
cuanto a la indemnizacién por salvamento de personas.

La Convencidén de Bruselas de 1938, estable-
ce la misma obligacibn a los comandantes de las aero-
naves de prestar auxilio a toda persona gue se encuen
tre en peligro en el mar, siempre y cuando 1o pueda -
hacer sin serio peligro para su aeronave, pasajeros o
su tripulacién. De manera reciproca, el capitdn de to
do buque gqueda obligado en las mismas condiciones.

‘ El propietario o armador '‘del buque, o0 el —-
propietario o explotante de la aeronave, no serdn res
ponsables del incumplimiento de la obligacibdn de asis
tencia por parte de su capitdn o comandante, segin el

caso, excepcibdn hecha, de que hubieran dado 6rdenes -
de no cumplirla.

Segin dispone la Convencibn, traténdose de
asistencia o salvamento a las personas, cuando sea —-
obligatoria, dard derecho a una indemnizacibn por da-
fios y gastos sufridos, aungue no se obtenga un resul-
tado ¥til. Si la asistencia o el salvamento ha sido -
prestado de manera voluntaria, el auxiliador sblamen-—
te tendrd derecho a una indemnizacibn cuando obtenga
un resultado Gtil en el salvamento de personas o en -

- o - ——

( & ) Nuestro pafis forma parte de ésta Convencibn. —-
Diario Oficial del 22 de Abril de 1952,
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la contribucién del mismo. La indemnizacidbn serd abona
da por el exuplotante d=2 la aeronave ¢ por el propleta-
rio o armador del buqgue auxiliados. .

3e especifica en el Convenio, que la indemni
zacién no podrd exceder de 50,000 francos por cada per
sona salvada. Para el caso de que ninguna persona haya
sido salvada, tampoco podrd exceder de la misma cifra.
Y para todos los casos la obligacién del explotante,es
tard limitada 2 la cantidad de 150,000 francos.

Si participan varios bugues o aeronaves en -
la prestacién del auxilio y las indemnizaciones corres
pondientes excedan el limite citado, se reducirdn pro-
porcionalmente las mismas, contando e¢on un plazo los -
2uxiliadores de 6 meses para hacer valer sus derechos,
conclufdo dicho plazo, sélo podrdn reclamar sobre las
sumas que no s2 hayan distribuido.

Por 1o que se puede ver,estz Convenc
miestra consraria a los principios cstzblecidos por la
Convencibn Internacicnz) sobre la Seguri

Tumana en el I=r, tcda vez gue & rima dispone cla
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ramente que los servicics de est2 naturaleza no serdn

remuneradoes, por lo que es critica eceptuado ~
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por la Convencidn de 1238 al exigi por el sal

v o)
vamento humano en el servieio ovrestadec entre bugques y

aeronaves.

Incluso, la Convencibn de 1910 sobre Asisten
cia y 3alvamento, contempla en su articulo 92: "Las ——
personas salvadas no gatdn oblircadas al zago de ningu-
ne remuneracién...", sélamente, en sesmiZa determina:

"Los salvadores de vidas humanas que in*terviniesen con
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ccasién del accidente qu2 haya dado lugar al salvamen-
to 0 al auxilio tendrdn derecho a una parte equitativa
de la remuneracidn concedidn 2 los salvadores del bu-
que, del cargamento y de sus accesecriocs".(305)

’ Por otra parte, para la asistencia o salva--

mento entre aeronaves y bugues o d=2 las cosas que se -

.encuentren a bordo, los auxiliadores tendrdn derecho a

| una remuneracién que serd determinada en la misma for-
ma que dispone el Convenio Internacional de 1910, es -

L decir, se tomard en cuenta, entre otros elementos, los
esfuerzos de los que prestarcn el socorrc, el éxito op
tenido y el tiempo empleado( # ), exigiendo el resulta
do til de la operacibn. Manifiesta en igual ferma,que
la remuneracidén no podrd exceder del valor de los efec
tos salvados; que se deberd aun en el caso de que la -
aeronave o0 buque pertenezcan al mismo explotante o pro
pietario o armador. '

Indica también, que en la asistencia o salva
mento de personas y bienes, el salvador de »ersonas —-
tendrd derecho a una parte equitativa de la remunera—-—
cibén que les corresponda a los szalvaderes de bienes, -
sin perjuicio de la indemnizacidbdn que le pueda corres-
ponder por el salvamento de vidas humanas. Asimismo,de
clara la Convenciébén de 1938, no sc deberd remuneracidn
a las personas que tomen parte en el auxilio, a pesar
de la prohibiciébn expresa y razonable del auxiliado; -
que el Jjuez podrd reducir o suprimir la remuneraci6n,
81 los auxiliadores han hecho necesario el auxilio por
su culpa, y, repite, del mismo modo, el articulo 72 de
la Convencién de 1910.( & )

(305) Revil Tervantes Ahumada. Qn.cit.p.G26.
( # ) Ver en este mismo Capftulo inciso 8. Num.1.pp.78-79.
£ ) Ver Canitulo Tercerc ineciso B.p.50.
’ - p
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En suanto a la ley aplicable, el actor podra
elegir para interponer su demanda entre el tribunal -
del domicilio del demandado, el tribunal del Estado éen
donde se llevaron a cabo los servicios de asistencia o
salvamento, o bien, si la carga o la aeronave se embar
gb, ante el tribunal del territorio donde se realizb -
tal embargo. Por Ultimo, se declara que la Convencién
serd aplicable a los buques y aeronaves del Estado, a
excepcién de los buques y aeronaves militares, de adua
na y de policfa.(306).

Seflalaremos una sentencia anterior a la Con-
vencién de 1938, en donde ya se reconocia una remunera
cién en casos de auxilio a las aeronaves.Sentencia ita
liana del 31 de marzo de 1936: "Hay asistencia, cuando
un hidroavién con 5 pasajeros y 4 tripulantes, obliga-
do por averia de un motor a amarar a varias millas de
distancia de un puerto, con mar gruesa y mal tiempo,ha
aceptado de un velero enviado a su socorro, el trans—-
bordo de pasajeros, y el remolque, aun cuando el hidro
avibn pudiera haber intentado, corriendo algin riesgo,
llegar al puerto por sus propios medios; la emisidn de
la seflal P.A.N., significando que ha occurrido una ave-
ria, en lugar del S.0.S. no excluye la existencia del
peligro. S5i un remolcador, después de haber el velero
transbordado los pasajeros y poner el hidroavibén en —-—
condiciones de cer remolcado, lec conduce a »nuerto, hay
un remolgue y no una asistencia".(307)

(306) Rodolfo Gonzdlez Lebrero. Op.cit.pp.319-320.
Alejandro 3Sobarzo. On.cit.pp.46-47.
Héctor Schuldreich Talleda. On.cit.pp.739-747.
Franeisco Parifia. Der.Com.Mar...Qn.cit.pn.392-203,
(207) Thidem.n.293.
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?) Ley aplicz2ble, Tribunal Comnetente y Procedi--

miento en Materia de Asistenciz o Salvamento.

E1l Convenio Internacional sohre Asistencia o
Salvamento de Bruselas de 1910, serd aplicable segin -
se desprende de su articulo 15, cuando el auxiliado o
auxiliador pertenezcan al Istado de una de las Altas -
Partes contratantes, gquedando entendido que cuando to-
dos los interesados pertenezcan al mismo Estado que el
Tribunal ogue entienda del asunto, la ley anlicable se-
rda la nacional y no el Convenio y, en cuanto al repar-
to de la remuneracibn, establece en su articulo 62,que
ésta serd regulada por la ley del auxiliador.( & )

En el Tratado de Navegacibn Comercial Inter-—
nacional de Montevideo de 1940, cse declara en su arti-
culo .12 que;, "Los servicios de asistencia y salvamento
prestados en aguas Jjurisdiccionales de uno de los Esta
dos, se regirdn por la respectiva ley nacional. Si ta-
les servicios se prestaren en aguas no jurisdiccionaw-
les, se regirdn por la ley del Zstado cuya bandera ——-
enarbole el buque asistente o salvador"(308), y dispo-
ne en su articulc 13: "ILas cuesticnes gue se susciten
scbre servicios de asistencia y salvamento se decidi--
rén: 1°. Cuando se presten en aguas jurisdiccionales,
por los jueces 0 tribunales del lugar en dondc se han
rrestado; 2°. Cuando se presten en aguas no jurisdic--
cionales, a eleccibn del demandante:

a) Ante los jueces o tribunales del domicilio del -
demandado;
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{ & ) Radl Cervantes Ahumada. Op.cit.pp.695 y 697.
(308) Héctor Schuldreich Talleda. Or.cit.pp.522-523,
Rodolfo Sonuzdlez Lehrero., On.cit.p.320.
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b) Ante los de la matricula del buque auxiliado;

c) inte los cue ejerzan jurisdiccidn en el lugar en
donde el bugue auxiliado hiciere su primer escala 0 —-
arribare eventualmente".(309)

En relacién con el inciso E del vresente Ca
pitulo, se indica también cn su articulo 14, gue éstas
disposiciones se aplicardn a 1os'serﬁicios de asisten-
cia o salvamento, que se presten por aeronaves 0O bu-—-—-
ques en el agua, o viceversa.(210)

En nuestro pais se aplicard la Convencibn In
ternacional en todos los casos(211), siendo competente
por ser de materia federal las cuestiones maritimas,el
Tribunal de Distrito que conozca del asunto, debiéndo
observar en cuanto al procedimiento, segin nos dice --
Cervantes Ahumada, el gue para los incidentes estable-
ce el Cbédigo de Comercio, articulos 1349 a 1358.(212)

Precisamente por la carencia en nuestro pais
de un C6digo de Procedimientos Maritimos, que regule -
las cuestiones de Asistencia y Salvamento, proponemos
que se adopte en México una ley sobre la materia. Pew
dria ser parecida a la espafiola adecudndola a nuestra -
realidad, por lo que para apoyar nuestra proposicibn,-
comentaremos el procedimiento espafiol para la "Asisten
cia o Salvamento".

En Espafia, la jurisdiccibén de nuestra mate--
ria le corresponde al Tribunal Mar{timo Central, del -
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(309) Idem.
Héctor Schuldreich Talleda. QOp.cit.p.523.
) Ldzm.
) Rmll Jervantes thumada. 5%.cit.p.685, in fine.
) Tbhidem.p.T741.
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gue dependen los Juzgados ifaritimos Permanentes. Zste
gerd el comnhetente para conocer de los respectivos ex-
nedientes de asistencia o salvamento a cuya jurisdic-—-
cibn corresponda el puerto en que Se presenten las par
tes interesnadas, y si promueven en puertos pertenecien
tes a distintas jurisdicciones, el competente serd el
del lugar donde se produjeron los servicios ¢ donde se
diera fin al mismo.

Tl precedimiento se inicia con el parte(313)
que estdn obligados a promover los capitanes que hayan
intervenido en al asistencia o0 salvamento, sin perjui-
cio de que, cuando las respectivas autoridades de mari
na Se hayan enterado del mismo por otro conducto, 1o -
pongan en conocimiento del pertinente juzgado por me——
dio de la autoridad jurisdiccional de quien dependan y
de la manera mas rdpida posible indicando los datos —-
Que se determinan para el parte de los capitanes, remi
tiendo duplicado al Juez Maritimo Permanente para que
inicie su actuacibn lo mas pronto posible.

El juez instructor iniciard el respectivo ex
vediente en cuanto tenga noticias del hecho que de lu-
gar al mismo, debiendo publicar los correspondientes =
edictos y encaminar las actuaciones a la comprobaciobn
de los hechos 23i como a las circunstancizs que puedan
ayudar a la determinacidén de la remuneraciébn, conserva
cibn de las cosas y garantia de los derechos de las --—
partes, avisando de su inicio al Tribunal Maritimo Cen
tral.

Para tales propbsitos, solicitard certifica-
ciones del estado del tiempo reinante durante la pres-

(313) £l contenide del "narte", se encuentra detallado
en el inciso A del presente Capitulo.pn.68 y 69,
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tacibn del servicio, agregard al expediente copia cer-
tificada de los documentos de propiedad y de Registro

de los buques que participaron en la asistencia o sal-
vamento y procederd a citar a las personas que conside
re pertinentes para tomarles su declaracibn.

Cuando en lz prestacidén del servicio inter--
vengan buques ¢ aeronaves extranjeras, se le dard avi-
so a las autoridades consulares del pafis de que se tra
te, para los efectos de la comparecencia en el respec-
tivo expediente y para la defensa de los intereses de
las partes, si éstas no se encontraren presentes.

Los efectos salvados se valorardn de confor-
midad con las partés interesadas y para el caso de no
comparecer O no conseguirse su conformidad, el juez --
acordard su tasaciébn pericial, adoptando sin pérdida -
de tiempo, cuando lo considere necesario, las medidas
sobre reconocimiento y garantias que estime oportunas,
para los efectos de que el peritaje se realice sin re-
trasar la salida del bugue.

Si el bugue auxiliado es espafiol, estando en
condiciones de navegar, para gue se autorice su salida
independientemente del estado procesal del expediente,
se anotard de nficio en el término de 10 dfas, en el -
certificado de nropiedad, que debe llevar a hordo,y en
el Registro donde esté inscrito, la probibicidn de ven
der o gravar el buque. Siendo el auxiliado extranjero,
para que se autorice su s2lida, estando en condiciones
de navegar, deberd censtituir fianza suficiente a jui-
cio del instruector con el objeto de garantizar las reg
ponsabilidades cue puedan incumbir al bugue y a su car
camento. Se ohservard lo mismo resnecto de las aerona-
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ves gque se encuentren en similares particuleriindes.

Z1 juez que conozca del asunto, para garanti
zar los derechos de las partes, »odrd, cuando lo esti-
me necesario, ordenar el embargoe del bucue o asronave
auxiliada con todc y pertrechos y,en su caso, el del
cargamento y flete, previo inventario de los miswmcs.

7l embargo se podrd eludir o levantar, cuan-
do se preste fianza suficiente, a Jjuicio del jJjuez, »na-
ra responder del vago de las obligaciones contraidas -
en virtud del servicio prestado. lLas diligencias rela-

cionadas con el embargo se tramitardn en pieza separa-
da.

Cuando se otorgue la correspcondiente fianza,
se levantard la prohibicién de venta o gravémen, se 1i
berardn los embargos y cauciones acordadas y se hard -
entrega de los bienes,objeto de la prestacibn del ser-
vicio, a gquienes acrediten su derecho para recibirlos.

Es muy importante para la correcta califica-
cibn de los hechos, que el juez que conozca del asunto
acredite en autos:

a) Sobre la prestacibn del auxilio, deberd -
determinar el grado de peligro a que se expusieron los
bugues © aeronaves gue en él1 hayan intervenido;

h) 3i fueron varios buques o aeronaves 108 -

intervinieron en la asistencia o salvamento, debe-
8D

ue
ré4 especificar la particivacidén de cada uno;

c) Tn cvanto a los dafios, gastos y perjui--
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cios sufridos, deberd aportar al expediente cuantos da
tos puedan ayudar a la determinacidén de los mismos;

d) En cuanto al cargamento y pertreches, y -
demds efectos existentes a bordo, deberd hacer inventa
rio de éstos, cuidando de su conservacibn cuando fuere
necesario, o depositdndolos ccn intervencidn de repre-
sentantes de la Hacienda en el caso de que los mismos
adeudardn derechos de alguna clase, |

Cuando los propietarios constituyan fianza =
suficiente a juicio del juez para garantizar el pago -
de la remuneracibn debida por el salvamento, podrdn —-
disponer de los bienes salvados, aun antes de la termi
nacidén del expediente.

Cualquier interesado en el juicio podrd com-
parecer en el mismo, 2portando los comprobantes en que
fundamenta sus respectivos derechos. ILa tripulacién joXe]
dréd estar representada por la persona gque de entre ——-—
ellos designen.Para la defensa de sus derechos, de no
ejercerla personalmente los interesados, deberdn valer
se de abogado en ejercicio.

El Jjvuez instructor hard una cuenta general -
de gastos producidos, perjuicios sufridos y dafios cau-
sados con motivo del serviecic prestado, con lo que ter
minard la fase de instrucciébn del expediente.

Posteriormente, se dard vista del mismo a —-
los interesados cue hubieren cemparccido, por el térmi
no de 15 dias hdbiles, para aque formulen alexatos y —-
ofrezcan las pruebas gue estimen ovortunas, cuyva admi-
8ifn serd declarada por el juez, practicdndose lo mas
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nronto resible, aguéllas que hayan sido admitidas.

Inmediatamente después, el juez citard a au-
diencia a2 los interesados, para tratar de que lleguen
a un acuerdo, levantando acta de la nmisma. Si se lcgra
un acuerdo entre las partes, se procederd a su ejecu--
cibén. Tn caso contrario, el juez instructor remitird -
el expediente, con el acta de la audiencia y los alega
tos de los interesados, al Tribunal Maritimo Central.

Para el caso de que se llegue a un acuerdo -
sin intervencibén del juez, cuando éste se entere del -
arreglo, dard por terminadas las actuaciones dédndole -
@viso al Tribunal Maritimo Central. Si se llega a un -
acuerdo con intervencién del juez, cuando se proceda a
su ejecucibn,éste cuidard de que sea cumplido en todas
sus partes y que queden satisfechos los derechos de to
dos los interesados gque hayan comparecido en el juicio
incluyendo a las tripulaciones o su representante. Tan
to en uno como en otro caso, si la asistencia o salva-
mento origind gastos, dafios o perjuicios a terceros no
incluidos en el auxilio maritimo, el juez ante el que
se ventile el asunto, proveerd lo oportuno para gque ég
tos puedan ejercitar sus acciones correspondientes.

Si el Tribunal Maritimo Central notara defec
tos procesales o falta de pruebas, regresard el expe—-
diente al estado de instruccibdn para que sean subsana-

dos, y en oaso contrario, dictard la resolucién que --—
proceda.

Los recursos contra las decisiones del Juez
instructor durante el periddo de instrucecibn o ejecu--
cifn, serdn interrnuestns ante el Tribunal Marf{timo Cen

tral vara su resolucibn. Wnte recurso no suspenderd la
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ejecucibn del acto impuznado, salvo osue una disposicibdn
declare lo contrario, vero el Tribunal laritimo Central
podrd susvender de oficio o a instancia de parte la eje
cucibn del acuerdo recurrido en caso de que pueda 0CQ-—
sionar perjuicios de dificil o imposible reparacibn, en
tal supuesto podrd exigir caucidén suficiente para garan
tizar los derechos de las partes.

Ll expediente deberd ser conclufdo en el tér-
mino de 6 meses, en caso ccntrario, el juez dard cuenta
al Tribunal Maritimo Central sefialando las razones por
las que no se ha terminado, debiéndo dar informe men-—-
sualmente sobre el estado de tramitacidn en que se en--
cuentra.

La resolucidén que ponga fin al juicio serd no
tificada a los interesados en el plazo de 10 dfas a con
tar de la recepcidn del expediente, indicédndoles de su
derecho a recurrir de la misma en el término de 15 dias
ante el Ministro de Marina. Si transcurre éste plazo --
sin plantearse recurso, el juez instructor se lo hard -
saber al Tribunal Maritimo Central para la publicacibn
de la resolucidn en el Diaric Oficial del WMinisterio de
Marina, y para el caso de gque se haya interpuesto recur
so, remitird el expediente al Ministro de Marina para -
su resolucidn.(314)

Por otra parte, en cuanto a la rrescripeién,
la acecibn para el cobro de la remuneracién por asisten-
tencia y 8alvamento, en Tgpafia prescribe z los 2 afios;
en nuestro nais, el término es de un afio, de acuerdo a
lo dispuesto por el Cbdigo de Comercio( & ).

(314) m™nde el Procedimiento ~apzfiol fue transcrito de -

&

Agustin Vigier de Morres. Op.cit.pp.808-812.
( & ) Articulo 1043, fraccién VII. pp.58-5C,




~182-

La accibn para el cobro de la remunerzcifn,se
gin lo establecido por el articulo 10 de la Convencidn
Internacional para la Unificaoibn de Ciertas Reglas en
Materia de Asistencia y Salvamento iaritimos de 1910, -
prescribirdn en el término de dos afios, contados a nar-
tir de la terminacién de las operaciones de auxilio.

También declara, en el mismo articulo, que la
suspensién e interrupcién de la prescripcién serd deter

minada por la ley del tribunal donde se ventile el asun
to.

Concluye sefialando que, "Las Altas Partes con
tratantes se reservan el derecho de admitir en sus le--
gislaciones, como causa para prorrogar el referido vla-
z0, el hecho de gue el bugue auxiliado o salvado no ha-
ya podido ser detenido dentro de las aguas territoria--
les del Estado en que el demandante tenga su domicilio
0 su principal establecimiento".( & )

G) Instrumento mas reciente sobre la materia.

A continuacibn y para finalizar nuestro estu-
dio, comentaremos el contenido del Proyecto de Conven—-—
cibén Internacional sobre Asistencia, acordada por el Co
mité Maritimo Internacional, en su Conferencia celebra-
da en Montreal, en Mayo de 1981(315), dicho instrumento
consta de 5 Capfitulos,que comprenden disposiciones gene
rales, desarrcllo de las operaciones de asistencia, de—
rechos de los asistentes, reclamos y acciones y, final-
mente, responsabilidad de los asistentes.

( & ) Raul Cervantes Ahumade. Qp.cit.p.G626.

(315) XXXIInd International <onference of the Comite Ma-

ritime Internatirnal, Tontreal, 1981. Tomo I.pp.52 a 68.

Tomo TI.pp.40 a 56,

Proy. Cogy. Int. snrhre ssistencic de Lontreal,1981. Aso-

ciacitn Chilena de Dereche Haritime. Valparaiso,Sep.1081.
Texto enviado nor el Dr. Dugenio Cornejo Fuller.:len,19862.
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Para su mejor manejo y distincidn, al referir—-
nos a la Convencidén Internacional para la Unificacibn de
Ciertas Reglas en Ilateria de Asistencia y Salvamento NMari
timos, de Bruselas de 1910, sblo enunciaremos "La Conven-
cidén de 1910".

Zn el Capitulo I, Disposiciones Generales, arti
culo 1-1, encontramos las siguienteé definiciones:

1.- "Operaciones de asistencia.. Significa todo
acto o actividad emprendida para ayudar a una nave o eual
guier propiedad en peligro, sin importar las aguas donde
ocurra el acto o actividad".

Conviene seflalar que el proyecto de Convencién
fue realizado en dos idiomas, el francéds y el inglés. El
texto del titulo en el primer idioma,-es "Projet de.Con--—
vention Internationale sur ‘L'Assistance en Mer"( # );mien
tras que el texto en inglés dice: "Draft International —-
Convention on Salvage"( & ).

La aclaracién a que hacemos referencia, es de--
cir, gue los franceses llamen al servicio "Asistencia", -
mientras que lns anglosajones le denominen "Salvamento",-
entendemos que no significa que exista diferencia entre =
ambos servicios, ‘dnicamente se trata de distinta forma de
designar al servicio, +toda vez gue en el proyecto no se
indica distincidn expresa alguna, e, inclusive, no ofrece
definicién de salvamento, ya que sb6lo se concreta, a dar
la de "operaciones de asistencia", entendiendo por tanto,
gque ratifica el mismo criterio que el expresado por la =-—
Convencidén de 1910, o sea, que no hebrd lugar e distin-—-
sguir entre ambas clases de servicios.( % )

2.- "Nave. $ienifica cuzlguier bareco, embarca—-
cién o estructura capaz de navegar, incluyendo toda na—-

( # ) "Proyeectn le Convencibn Tnternzcicnnl srbre la Asig
tencia en el mex",

(%

Ver Wapitulo 3esundo inciso A.p. 16,

(& g "Proyectyo de Jonvencidn Internacional sohre 3alvamento",
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ve que esté varada, abandonada por su tripulacién o hun-
dida".

3.~"Propiedad. Incluye flete por el transporte
de la carga, ya sea si dicho flete estd al riesgo del —-
duefio de los bienes, del armador o del fletador®.

4.- "Dafio al medio ambiente. Significa dafio fi
sico sustancial a la salud humana, a la vida o recursos
marinos en aguas costeras o interiores o dreas adyaceh--
tes, causados por contaminacién, explosién, fuego o inci
dentes mayores similares!.

5.-"Pago. Significa cualquier recompénsa, remu
neracibn, compensacién o reembolso gque se debe de acuer-

do a las disposiciones de esta Convencidn'.

E1l articulo 1-2, Ambito de Aplicacibn, nos di-
ce:

1.- "Esta Convencidbn se aplicard cuando accio-
nes Jjudiciales o arbitrales relativas a las materias tra
tadas en esta Convencibn, se promuevan en un Estado Con-
tratante, como también cuando el asistente pertenece a -
un Estado Contratante o la nave asistente o la asistida
esté matriculada en un Estado Contratante.

2.~ "Sin embargo, la Convencibén no se aplica:

a) "Cuando todas las naves implicadas son
naves de navegacidén interna". Ya que se aplicard la Ley
de ese Estado.

b) "Cuando todas las partes interesadas -
son ciudadanos del Estado donde se ha iniciado el proce-

Lkt Ll L L L L Y prpp———
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dimiento". Queda entendido, en igual forma, que la Ley -
aplicable serd la de ese Estado.

c) "A buques de guerra n otros haracos aue
pertenezcan o sean operados por un Estado Yy Sean usados
en el momento de las operaciones de salvamento exclusiva
mente en servicios gubernamentales no comerciales". Cree
mos oportuno sefialar que a estos buques ya se les habia
incluido en la Conferencia Diplomdtica celebrada en Bru-
selas, el 27 de Mayo de 1967, que reformé la Convencién
de 1910. Cabe indicar que sobre este punto, nos referi—-—
mos anteriormente( & ).

d) "A la remocibn de restos ndufragos".

En el artfculo 1-3 se precisa sobre las opera-
ciones de asistencia controladas por Autoridades PUbli——
cas, que en seguida expondremos:

1.~ "Esta Convencibn no afectard las disposi--
ciones de leyes nacionales o de Convencibn Internacional
relativas a operaciones de asisStencia efectuadas por au-
toridades piUblicas o bajo el control de estas".

2.~ "Sin embargo, los asistentes que lleven a
cabo tales operaciones de salvamento estardn facultados
para valerse de los derechos y recursos estipulados en -
esta Convencidén con respecto a las Operaciones de asis—
tenciat,

3.- "La facultad de una Autoridad Pdblica para
beneficiarse de los derechos y recursos que se otorgan -
por la presente Convencibn, cuando esa Autoridad realiza
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( & ) Ver Capftulo Cuarto. Inciso C. Nvimero 1. pp. 94-98,
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una operacidén de asistencia, gue constituye un deber su-
yo, serd determinado por la Ley del BEstado a que pertene
ce esa Autoridad".

De lo que se desprende en este numeral, se de-
jard a salvo lo determinado por la ley del Estado, al —-—
igual que se establece en el articulo 13 de la Conven——-
cibdn de 1910.

Fn nuestro pais, por tanto, nos tendriamos que

remitir a la Convencibdn Internacional en base a lo indi-
cado en el articulo 77 de nuestra Ley.( ‘& )

Los articulos 1-4 y 1-5, contemplan los contra
tos de asistencia y la nulidad de éstos o de algunas —-
cldusulas.

Por lo que se refiere a los Contratos de Asis~
tencia tenemos:

1.- "Esta Convencibn se aplicard a toda opera-
cién de asistencia salvo en la medida que el contrato -—-
disponga lo contrario en forma expresa o implicita.

2.- "El Capitdn estard facultado para celebrar
contratos de Asistencia a nombre y por cuenta de los due
flos de la nave y de los bienes gue se encuentren a bordo"

3.- "Nada en este articulo afectard a la apli-
cacién de las disposiciones del articulo 1-5".

En elpdrrafo 1 de este articulo, entendemos —-
que las partes pudieron ponerse de acuerdo sobre el mon-
to de la remuneracibn, someterse a un Arbitra je, o bien,

( & ) Ley de Navegacidén y Comercio Mari{timos.p.504.
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a la ley de un Estado, en caso contrario,se aplicara la -
¢onvencibn Internacional.

El articulo 1-5 advierte que los contratos o al
guna de sus cldusulas podrdn anularse o modificarse en —-
los siguientes casos:

a) "El contrato se ha firmado bajo presién inde

bida o la influencia de peligro y sus términos no son ——-
equitativos, o,

b) "El pago convenido es excesivamente elevado

o demasiado bajo respecto de los servicios realmente pres
tados". '

Estos incisos se encuentran relacionados con el
articulo 7 de la Convencidn de 1910.

El Capitulo II de la presente Convenciébn, "Desa
rrollo de las operaciones de Asistencia'", engloba en cua-

tro articulos las obligaciones del duefio y del capitén, -
del asistente, el deber de prestar asistencia y la coope-
racién de los Estados Contratantes.

Articulo 2-1. Declara el deber del duefio y del
capitdn:

1= "El duefio y el capitdn de una nave en peli-
gro deben adoptar a tiempo las medidas razonables para ob
tener asistencia; deben cooperar plenamente con el asis--
tente durante las operaciones de asistencia, y deben ha--

cer todo lo posible para evitar o disminuir el dafio al en
torno".

2.~ "El duefio y el capitdn de una nave en peli-
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gro deben pedir o aceptar los servicios de asistencia de
otro salvador cuando razonablemente aparezca gque el salva
dor que estd efectuando las operaciones derasistencia no
puede completarlas solo, dentro de un tiempo razonable o
sus elementos son inadecuados'.

3.~ "Los duefios de la nave o:de la propiedad --
gsalvada y traida a un lugar seguro deben aceptar su devo-
lucién cuando los salvadores la pidan razonablemente'.

Anteriormente aludimos a algunas. Legislaciones
nacionales sobre las obligaciones que les imponen a los -
propietarios y capitanes, por lo que nos abstendremos & -
volver a comentarlas( & ).

En el articulo 2-2 se especifican 1los deberes -
del asistente:

le= "El asistente debe usar sus mejores esfuer-
208 para salvar la nave y bienes contenidos en ella y de-
be efectuar las operaciones de salvamento con el debido -
cuidado. Al hacer esto, el salvador también debe usar sus
mejores esfuerzos para impedir o disminuir el dafio al me-
dio ambiente'.

2.-"Cuando las circunstancias razonablemente 1o
requieran, el asistente debe obtener ayuda de otros salva
dores disponibles y debe aceptar la intervencién de otros
asistentes cuando asi 1o pida el duefio o0 el capitdn segin
lo sefiala el pdrrafo 2 del articulo 2-1. Sin embargo, se
entiende que el monto de su remuneracién no resultard -~
afectada, si se demuestra que esta intervencidn no era ne
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( & ) Ver en este mismo trabajo el Capitulo Cuarto, inci-
so0 A, »n.67-T75.
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cesaria". (& &)

El articulo 2-3, deber de prestar asistencia,
ratifica el contenido de los artfculos 11 y 12 de la Con
vencibén de 1910, al enunciar:

1e-= "En tanto pueda hacerlo sin peligro serio
a su barco y a las personas, todo capitédn esta obligado
a prestar asistencia a cualquier persona que esté en pe-
ligro de perderse en el mar",

2.~-"TLos Estados Contratantes deben hacer obli-

gatorias las disposiciones que emanen del pdrrafo prece-
dente'.

3.- "El duefio de la nave no serd responsable -
por la violacidn del capitén a la obligacién de que tra-
ta el pdrrafo primero".

Este tema ha sido ampliamente comentado con an
terioridad, al igual que hemos hecho sentir nuestra in--
conformidgd por la punibilidad que establece nuestro Cé-

digo Penal para el incumplimiento de ésta obligacibn, —-
que es de cardcter prioritaria(-# ).

El articulo 2-4, Cooperacibn de los Estados -~
Contratantes, seflala:

"Siempre que se regule o se decida sobre mate~
rias relacionadas con operaciones de asistencia, tales -
como admisién a los puertos de naves en problemas 0 pro-
vigibn o facilidades para los asistentes, el Estado Con-
tratante deberd tener en cuenta la necesidad de coopera-

(& &) Idem.
( #) Ver ppv.137-169.
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cibn entre los asistentes, otras partes interesadas y las
autoridades publicas, con el fin de asegurar la eficien--
cia y éxito de las operaciones de asistencia encaminadas
a salvar vidas o bienes en peligro, como también para evi
tar dafios al medio ambiente en general".

El Capitulo III titulado "Derechos de los asis-
tentes", inicia con las condiciones para la remuneracibn,
artfculo 3-1:

1.- "Las operaciones de asistencia que han teni
do un resultado dtil, dan derecho a remuneraciébn".

2.- "Excepto que se disponga de otra forma, ba-
jo esta Convencién no se debe remuneracibn, si las opera-
ciones no tienen un resultado Wtil".

3.- "Las disposiciones de este Capf{tulo se apli
can aun si la nave asistida y la asistente pertenecen a -
un mismo duefio".

Este articulo reitera el criterio de la Conven-—
cibébn de 1910, artfculos 2 y 5. Sin embargo, la Convencién
de Montreal se muestra mas flexible en cuanto al derecho
para obtener una remuneracibn por los servicios prestados,
toda vez que si las partes as{ 1o pactan, no serd necesa-
rio el resultado ¥til de la operacidén, en base al pdrrafo
segundo del artfculo 3-1, por el contrario, la Convencibn
de 1910, exige siempre el resultado eficaz de la opera——-
cibn, al igual que la Lloyd’s de Londres( & ).

El articulo 3-2 versa sobre la cantidad de la -
remuneracién, y dispone:

1.— "La remuneracibn debe fijarse con la inten-

(&) Ver pp.30-33, 98-100; sobre la Lloyd’s,ver pp«53-64.
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cién de alentar las operaciones de asistencia, y teniendo
en cuenta las siguientes consideraciones, sin atender el
orden en gque aparecen:

a) Bl valor de la vropiedad salvada.

b) La especialidad y esfuerzos de los asisten--
tes vara impedir o disminuir el dafic al medio ambiente.

¢) El grado del éxito obtenido por el asistente.

d) La naturaleza y grado del peligro.

e) Los esfuerzos de los asistentes, incluyendo
el tiempo usado y los gastos y pérdidas incurridos por el
asistente.

f) El riesgo de responsabilidad y los otros --
riesgos corridos por los asistentes o su equipo.

g) La prontitud del servicio prestado.

n) La disponibilidad y uso de las naves u otro
equipo destinados a las operaciones de salvamento.

i) El estado de preparacién, la eficiencia y va
lor del equipo de los asistentes'.

2.— "La remuneracién sefialada en el parrafo pri
mero de este articulo no debe exceder el valor de los bie
nes asistidos en el momento del término de la operacibn -
de asistencia'.

Encontramos gue los incisos a, ¢, d, e, y £ de
este articulo,engloba pricticamente al articulo 8 de la -
Convencibn de 1910, mientras que los incisos restantes --
constituyen consideraciones nuevas para la fijacibn de la
remuneracién. Por su parte, el Gltimo pdrrafo del articu-
lo 3-2, representa el pdrrafo tercero del artfculo 2 de -
la Convencibén de 1910.

|
. . |
El articulo 3-3, Compensacibn Especial, consti-
tuye una nueva medida tomada en cuenta por esta Conven—--
|
|
\
|
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cibn.

1.— "Si el asistente ha ejecutado operaciones -
de asistencia a una nave que por sSi misma O por su carga,
amenazaba causar dafioc al medio ambiente y por aplicaciébn
del articulo 3-2 no puede obtener una remuneracidn al me-
nos equivalente a la cantidad ague le hubiera correspondi —
do segln dicho articulo, tendrd derecho para que el duefio
de la nave le reembolse sus gastos en los términos que a-
qui se describen™".

2.- "Si en las circunstancias descritas en el -
pdrrafo 1, de este artfculo 3-3 con sus operaciones el a-
sistente ha evitado o limitado el perjuicio al medio am--
biente, la indemnizacibn que -le debe el duefio de la nave
podrd ser aumentada, cuando y en la medida en que el Tri-
bunal lo estime conveniente y justo, y tomando en conside
racibén para-ello los diferentes criterios indicados en el
pdrrafo 1 del ‘articulo 3-2, precedente; pero en ningin ca
so esa indemnizacién podréd ser mas que su doblel,

3.~ "Los gastos del asistente para los efectos
establecidos en los parrafos 1 y 2 que preceden, compren-—
den: los desembolsos razonablemente incurridos en las ope
raciones de asistencia y una cantidad razonable para el -
material y personal efectiva y razonablemente empleados -
en las operaciones de asistencia, teniendo en considera—-~

cibn los criterios indicados en los pirrafos 1 (g), (h) e
(i) del articulo 3-2".

4.-"En todo caso, la indemnizacién total calcu-
lada conforme a este articulo, serd pagadera sb6lo cuando

y en la medida en gue ella exceda a la remuneracibn que -

el asistente hubiera podido obtener conforme al articulo
3=2",
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5.- "3i el asistente ha sido negligente y por
ello ha fracasado en su deber de evitar o disminuir el
dafio al medio ambiente, puede ser total o parcialmente
privado de la indemnizacibn que le corresponderia segin
este articulo".

6.~ "Nada de lo dispuesto en este articulo a-
fectard los derechos de recobro (reconvencién) del pro-
pietario de la nave'.

Ya que la Convencién ha puesto un interés muy
especial para evitar o disminuir dafios al medio ambien-
te cuaqdo ge ejecutan las operaciones de salvamento a -
un buque en peligro, consideramos Jjusto, desde luego, -
que el asistente que se ocupa de tales medidas obtenga
una indemnizacién independiente de la remuneracibn que
normalmente ie-corresponderia, segin las bases de esta
gonvencibn, al prestar sus servicios de auxilio.

En el artfculo 3-4 se encuadra la distribu——-

cibn de la remuneracién entre los asistentes e indica -
que ésta se hard sobre la base de los criterios observa

dos en el artfculo 3-2.

En su segundo pdrrafo dispone:

"La distribucibn entre el duefio, el capitdn y
otras personas en servicio de cada nave asistente serd
determinada por la Ley del pabellén de la nave. Si la -
asistencia no se ha llevado a cabo desde una nave, la -
distribucién deberd hacerse conforme a la Ley que rija
el contrato entre el asistente y sus empleados" ( # )

Artfculo 3-5 "Salvamento de personas":

( # ') Sobre el tema ver g?.86 a 93  de esta Tesis.
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1.- "Las personas cuyas vidas se han salvado no
deben remuneracién, pero nada en este articulo, afectard

las disposiciones de la Ley nacional en relacién a esta —
materia®,

2.- "El salvador de vidas humanas que ha inter-
venido con ocasifn del accidente que dié lugar al salva--
mento, tiene derecho a una parte equitativa de la remune--
raéi6ﬂ que corresponda al salvador de la nave o de otros

bienes o del que evité o disminuyé los dafios al medio am-
biente".

Repite el contenido del artfculo 9 de la Conven
cién de 1910, a excepciébn "...del que evité o' disminuy6 -
los defios al medio” ambiente®.

En el articulo 3-6 se anota‘al referirse a los
servicios prestados en cumplimiento de contratos pre-exis
tentes lo siguiente:

"No se debe pago segin las disposiciones de es-
ta Convencién,a menos que los servicios prestados excedan
a2 lo que razonablemente podfa considerarse como debido ——
por el cumplimiento de un contrato suscrito antes que sur
giera el peligro".

Entendemos que este ordenamiento pretende de jar
mas claro el artficulo 4 de la Convencién de 1910, que se

refiere a los servicios excepcionales prestados por un re
molcador a otro buque.( ‘& )

El articulo 3-7 decreta:

"Un asistente puede ser privado del todo o par-
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te de la remuneracibén debida segin las disposicicnes de
esta Convencidn, en el caso gque las operaciones de asis-
tencia se hayan tornado necesarias o mas dificiles debi-
do a falta 0 negligencia de su parte o si el asistente -
ha sido culpable de fraude o de otra conducta deshonesta'.

Corrctcra lo nreceptwado en el articulo 8. in
fine, de la Convencidn de 1910.

De igual manera, el articulo 3-8 ratifica el -
texto del articulo 3 de la Convencibén de 1910, al decir:

"Los servicios prestados a pesar de la prohibi
cibn expresa y razonable del duefio o del capitdn de la -
nave, no dan derecho a la remuneracién que corresponde--—
r{a seglin las disposiciones de esta Convencién'.

El Capitulo IV intitulado "Reclamos y Acciones",
a excepcidén de la prescripecidbn de acciones, aporta medi-
das que no fueron contempladas en la Convencidn de 1910.

Bl articulo 4-1 se refiere al Privilegio Mari-
timo y determina:

1.- "Ninguna disposicién de esta Convencidn --
afectard el privilegio maritimo del asistente sefialado -
por cualguier Convencién Internacional o Ley nacionall.

2.-"El asistente no puede hacer efectivo su —-
privilegio maritimo cuando se ha ofrecido o dado garan--
tias satisfactorias por su crédito, incluyendo intereses
y costas”,

Je= "5in el consentimiento del asistente, no -
Se podrd remover los bienes salvados del primer puerto o
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lugar donde esos bienes hubieren llegado después del tér
mino de las operaciones de asistencia, hasta que se haya
constituido una garantia suficiente para responder al co
bro del asistente.

Bl privilegio mzritimo consiste en el derecho
que tiene el asistente, como acreedor, para embargar el
bqque objeto de la asistencia si no se ofrece garantia —
suficiente que responda por el servicio prestado.(317)

El articulo 4-2 destaca el deber de proporcio-
nar garantia y observa:

1.— "A pedido del asistente, la persona respon
sable por el pago segn las disposiciones de esta Conven
cibn, debe proporcionar una garantia satisfactoria para
cubrir el reclamo, incluyendo los intereses y costas".( & )

2.~ "Sin perjuicio de lo dispuesto en el pédrra
fo 1 de este articulo, el duefio del barco salvado debe -
usar sus mejores esfuerzos para obtener que los duefios -
de la carga otorguen una garantia satisfactoria por los
reclamos contra estos, incluyendo intereses y costas, an
tes de que se entregue la carga'.

Esto es ya que los gastos de asistencia se sal
dan en forma parecida a la averia gruesa, por lo que los
propietarios de la carga deberdn firmar el compromiso de
resarcimiento antes de que se les entregue la carga,otor
gando garantia suficiente para responder de la parte co-~
rrespondiente de gastos(& &).

(317) Santiago Hérndndez Yzal. Tomo II. QOp.cit.pp.24-25,
33-34 y 37-39. Nuestra Ley de Navegacién y Comercio Mari
timos, art.116, declara privilegiados en tercer orden --—
las remuneraciones debidas por asistencia o salvamento.
g & g Ver en esta Tesis pp.67-70."

& &) Ver p.70 de esta Tesis.
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_El articulo 4-3 nos seflala un pago provisorio:

"El Tribunal o los Arbitros gue sean competen-—
tes para resolver sobre la demanda del asistente, pueden
determinar, por una decisidn provisoria, gue se pague al
asistente una suma a cuenta equitativa y justa, respalda
da si corresponde, por una garantia equitativa y justa -
segin las circunstancias del caso. En caso de pPagos a ==
cuenta la garantia establecida en el articulo 4-2, serd
reducida proporcionalmente'.

El artfculo 4-4 detalla lo relacionado con la
prescripcién de acciones (observamos que su primer pérra
fo coincide con la Convencién de 1910, articulo 10).

1.- "Toda accibn de cobro proveniente de las -
disposiciones de esta Convenciébn prescribe, s1 no se ha
iniciado un procedimiento judicial o arbitral, en el pla
zo de dos afios. El plazo de prescripcibn se cuenta desde
el dia en que las operaciones de asistencia quedaron ter
minadas",

2.- "Las personas contra las cuales se hace el
reclamo pueden en cualquier momento antes d=21 vencimien-
to del plazo de prescripcibn, extender ese veri6do, me—-—
diante una declaracién dirigida al reclamante. De la mis
ma manera este peribdo puede ser prorrogado nuevamente'.

"Una accibn de recobro puede plantearse adn —-
depués del plazo de prescripcibn establecido en 108 pé—-
rrafos precedentses, si ella es interpuesta dentro del —-
vlazo establecido por la Ley del Tstado en que se enta—-
bla. Sin embarsgo, el plazo acordado no pucide 2er inTem—-—
rior a noventa dfas a contar de la fech2 en nque ese de--—
mandante de recobro hayn pagado el reclamo nrincipal,don

S G G et W ST B MG T S T o T A T A A S T Bt e s WD PR $S Al S A b G b W N ¥ M A kb g




-198-

de habia sido declarado responsable por la accibn ejerci
tada en su contra'.

4.- "Sin perjuicio de lo disnuesto en los pé--
rrafos anteriores, todas las cuestiones relativas a la -
prescripcidn de acciones se rigen por la Ley del Estado
en que se entabla la accidbn®.

El articulo 4-5 "Jurisdiccidbn", constituye 0-—

tro apartado no contemplado en la Convencibn de 1910, y
manifiestas

1e= "A menos gque las partes hayan convenido en
la competencia de otro Tribunal o en un Arbitraje, una -
accibn por pago de acuerdc a las disposiciones de esta -
Convencibn, puede, a opcibn del demandante, ser presenta
da a un Tribunal que, de acuerdo a la legislacibn del Es
tado al cual pertenece ese Tribunal, sea competente y —-
dentro de cuya jurisdiccibn esté situado uno de los si--
guientes lugares:
a)"El lugar del establecimiento principal
del demandado.
b)"El puerto al que ha sido traido el -
bien salvado.
c)"El lugar donde han sido retenidos los
bienes salvados.
d)"El lugar donde se ha otorgado garantia
del pago.
e)"El lugar donde tuvieron lugar las ope-
raciones de asistenciall.

Queremos hacer el comgntario de que a nuestro
parecer este articulo ofrece mas posibilidades al deman-
dante para ejercer su accibn,que lo dispuesto en el Tra-
tado de Havegacibn Comercial Internacional de Montevideo
de 1940, ya qgue éste Tratado establece gue tratdndose de
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servicios prestados en aguas jurisdiccionales de un Es-
tado, el Tribunal en donde se ventile el asunto serd el
de ése Estado, y s6lo para el caso de servicios de sal-
vamento prestados en aguas no jurisdiccionales, el de--
mandante tendrd posibilidad de elegir.( $ )

Continuaremos con los parrafos siguientes del
mismo articulo 4-5.

2.- "En relacidbén a las naves que pertenecen a
un Estado contratante y usadas con propésitos comercia-
les, cada Estado puede ser demandado en las jurisdiccio
nes seflaladas en el pdrrafo 1 de éste articulo y debe -
renunciar a todas las defensas basadas en su status co-
mo Estado soberano. En el caso de una nave gue pertene-
ce al Estado y es operada por una compafifia que en ese -
Estado estd registrada como el operador de la nave, pa-
ra el propbsito de este pdrrafo, se considerard tal com
pafifa como duefia de la nave',

3.— "Nada en este articulo es un obstdculo a
la competencia de un Estado contratante para las medi--
das provisorias o cautelares. El asistente que ejercita
su privilegio maritimo por arraigo u otra medida sobre
los bienes salvados no.se entenderd que ha renunciado a
sus.- derechos, incluyendo el de hacer juzgar su demanda
por remuneracibn y asistencia por una instancia judi--
cial o arbitral situadﬁ en otra jurisdiccibn'.

Respecto al Arbitraje comentaremos que si las
partes convienen en someterse a é1l, la sentencia arbi--
tral que de ello surja se ejecutard y reconocerd por un
Estado, distinto de aquél en que se dict6, de acuerdo a
lo regulado por la Convencibn sobre el Reconocimiento y

( $) Ver en esta Tesis pp.174~175.




Ejecucibn de las Sentencias Arbitrales Extranjeras y -
su Reglamento, de Nueva York de 1958(318).

Brevemente citaremos que las instituciones -
nacionales e internacionales que se ocupan del campo -
del arbitraje rebasan el nimero de seteclentas. Menclg
naremos algunas de cardcter general:

Ta Jorte de Aroitraje de la Cdmara de Comer-
cio Internacional, con sede en Paris.

El Comité Especial mencionado en la Conven--
cibn Europea sobre Arbitraje Comercial Internacional -
que radica en Ginebra.

Ta Corte de Justicia de las Comunidades Euro
peas en Luxemburgo.

Ta Corte Permanente de Arbitraje de la Haya.

La Comisidn Interamericana de Arbitraje Co--
mercial con sede en México,Rf{o de Janeiro y Washington.

International Law Association Committe de —-
Londres.

Comisién Econbmica de las Naciones Unidas pa
ra Asia y el Lejano Oriente que radica en Bangkok.

(318) Conferencia de las Naciones Unidas sobre Arbitra
je Comercial Internacional. Documento E/CONF.26/8.Rev.
1 en espafiol, del 10 de Jjunio de 1958.

Esta Convencidén y su Reglamento fue promulgada
en México por decreto publicado en el Diario Oficial -
de la Federacibn de 22 de Junio de 1971.
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Como nacionales se encuentran generalmente las
Cémaras de Comercio.

Anotaremos algunos centros dirigidos al Dere--
cho Maritimo:

Ia Comisibn de Arbitraje Maritima de China.

La Corte Internacional de Arbitraje para la Na
vegacibn Maritima y Fluvial de Gdynia, Checoslovaguia.

En Inglaterra, entre otras, se encuentra el --
Instituto de Arbitros, la Corporaciébn de Londres, la Coxr
te de Arbitraje de Londres, la ILlocyd’s de Londres y la -

Asosiacién de Arbitraje Maritimo de Londres.

‘ La Sociedad de Arbitros Maritimos de Nueva —=—-
York.

La Comisibén de Arbitraje Maritimo de Tokio.

La Comisién de Arbitraje Maritimo de Rusia.

México tiene reconocidos a la Cdmara de Comer-
cio de la Ciudad de México, a la Comisidén para la Protec
cién del Comercio Exterior de México y a la Seccibn Mexi
cana de la Comisibén Interamericana de Arbitraje Comer——-—
cial(CIAC).(319)

Algunas instituciones recomiendan que en los -
los contratos se inserte una cldusula para someterse a -

las reglas de su procedimiento, en caso de desavenencias.

As{, la Comisién Interamericana de Arbitraje -~

(319) E1 Arbitraje en el Transporte Mar{timo. Instituto
Mexicano de Comercio Exterior. Centro de*Estudios para -~
el Comercio Internacional.1982.pp.6 a 12.

En la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la Co-
misién Nacional de Tletes Maritimos, preparbd una lista -
de d4rbitros conocedores del Derecho y Transporte Mariti-
mos, que 9in. embargo no lleszé a prosperar, por la oposi-
cibn que las autoridades superiores pusieron a la misma.
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Comercial recomienda la siguiente cldusula:

"Cualesquiera controversias o reclamaciones -
que tengan su origen en este contrato o que se felac;o—
nen con él, o con la falta de cumplimiento del mismo,se
rén arregladas por arbitraje, de acuerdo con las reglas
de la Comisibén Interamericana de Arbitraje Comercial.El
cumplimiento de este Convenio, asi como la ejecucibn ——
del laudo que rindan los arbitradores por unanimidad o
por mayorfia, podrédn llevarse ante cualquier tribunal -—
que tenga jurisdiccibn. El arbitraje tendrd lugar en...(320).

Convienen también, de acuerdo a las reglas de
la CIAC, en que los drbitros serdn nombrados por la CI-
AC, en caso de que las partes no 1o hagan; en gque el lu
gar del arbitraje serd seflalado por la CIAC, si las par
tes no lo designan; en que el laudo serd dictado dentro
del plazo de 30 dfas contados a partir de la fecha de -
la conclusibén de las pruebas y audiencias; en que las -
partes renunciarédn a la apelacibn o a cualquier otro meg
dio impugnativo contra el laudo, salvo algin motivo que
se estime conveniente y, convienen también, en gue las
partes cumblirén fielmente el laudo que se dicte de ——-
acuerdo con el convenio y con las reglas de la CIAC(321).

De la misma manera, la Comisiébn Soviétiea, la
Cédmara de Comercioc Internacional y la Comisién de las -
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional
(CNUDMI), entre otras, sugieren cldusulas parecidas(322).

Volviendo a la Convencidn de Montreal, el ar-

(320) E1 Arbitraje Comercial Interamericano. Reglas de
Procedimiento de la CIAC. Abril,1968. Anexo "F", 6 pp.17-18.
(321) Idem.

ET Arbitraje en el Trans. Marit...Qp.cit.pp.18-20.
(322) Idem.
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ticulo 4-6 observa:

"El derecho del asistente a intereses por toda
suma que se deba de acuerdo a esta Convencibn, se deter-
minard por la Ley del Estado en que esté situado el Tri-
bunal ordinario o Arbitral gque conozca del litigio".

-

El articulo 4-7, nos habla sobre la publicg——-
cibén de sentencias arbitrales:

"Los Estados contratantes procurarédn, en la me
dida de lo posible, y si se requiere, con el consenti-—--
‘miento de las partes, la publicacién de las sentencias -
arbitrales pronunciadas en casos de asistencia'.

El Capitulo V, dltimo de la Convencibn, enun—-
cia la "Responsabilidad de los asistentes", comprendien-
do un dnico artfculo:

Este articulo,5-1, se refiere a la limitacidn
de responsabilidad:

"Un Estado contratante puede dar a los asisten
tes un derecho a limitar responsabilidad equivalente en
forma y extensién al derecho establecido por la Conven--
cién de 1976 sobre Limitacién de Responsabilidad en Mate
ria de Créditos Maritimos".

Concluyendo, podemos afirmar que éste Proyecto
de Convenio se encuentra mas nutrido en todas sus partes
que la Convencidén de 1910, ya que se muestra mas amplio
y explicito sobre los aspectos considerados en ésta Ulti

ma, y dispone nuevas medidas en torno a la operacibn,sal
vo en 1o gque se refiere a los buques de guerra o afectos
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a un servicino ~dblice no ccomercial, ya que se les vuelve
a excluir del derecho a percibir remuneracibn, cuando en
la reforma de la Convencién de 1910, en 1967, ya se les
habia incluido. Este comentario obedece a que en muchos
paises si se paga un nremio 2 éstos bucues por las opera
ciones de asistencia al igual que a los bugues privados,
como fue comentado en su oportunidad.

Destaca, por otra parte, que las partes podrén
pactar el servicio con o sin resultado Gtil de la opera-
cibn; ratifica la obligacidbdn de vrestar asistencia, gque
a la vez ha sido contemplada en muchas otras Convencic—-
nes Internacionales; fija una especial atencidén a dismi-
nuir o evitar dafiocs al medio ambiente; encuadra nuevos -
elementos a tomarse en cuenta para la determinacibén de -
la remuneracibn, asi como nuevas medidas como son la com
pensacibn especial, el privilegio maritimo del asistente
la obligacibn de proporcionar garantia y el pago proviso
rio.

Un numeral que resalta, es el que se refiere a
la Jjurisdiceiébdn, por considerar las distintas alternati-~
vas que tiene el actor para entablar su demanda. Por es-
to y por las demds novedades que contempla el Proyecto,
égtimamos necesario que sea aprobado el mismo,para que -
de esta forma, se suscriba la Convencién Internacional -
basada en este Proyecto de Montreal,que sin duda alguna,
actualiza y mejora a la Convencibn Internacional en vi--
gor,
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CONCLUSICNES

Los progresos y adelantos en todos los brdenes
maritimos, la clase o cota que otorgan las sociedades --
clasificadoras y el desarrollo acelerado de la flota mer
cante mundial, constituye hoy en dfa, un alto indice de
seguridad para todos los bicnes y personas gue se encuen
tren a bordo de bugques. Sin embargo, las condiciones del
tiempo, o bien 1la negligencia humana pueden seguir oca-
sionando accidentes con consecuencias desastrosas, si no
se observa fielmente las recomendaciones, documentos, re
glamentos y Convenciones Internacionales que suscriben -
diversos organismos internacionales para evitarlos, 0 —-
bien, para indicarles la forma en gque han de proceder —-
una vez producido el siniestro.

Es por ello que tiene que seguir legisldndose

en el dmbito nacional e internacional en busca de la mi-
nimizacibén de estos accidentes, sobre la actuacibdn de --
quienes presten el auxilio y sobre sus consecuencias ju-
ridicas. Estas leyes o €onvenciones internacionales de-—-
ben ser reformadas cuando la realidad del momento en que
se necesiten aplicar, queden fuera de época o resulten -
obsoletas, para actualizarlas en su aplicacibn.

En estas conclusiones observaremos algunas con
sideraciones tanto del trabajo realizado en general, coO-
mo respecto a nuestro pais.

Ia primera serd acerca de la diferenciacibdn en
tre la asistencia y salvamento. Fn cuanto a la Conven——-
eibn Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas
en vateria de Asistencia y Salvamento Mar{timos, de Bru-
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selas de 1910, no hay duda 21 respecto, pués "...no hay
lugar a distinguir entre ambas clases de servicios...",
criterio gue reitera el Proyectc de Convencién sobre la
Asistencia,de Montreal de 1281.

S6lo desde el punto de vista de algunos auto-
res y en algunas legislaciones también, si opera la di
ferencia entre ambas figuras basados segin diversas cir
cunstancias, a las gque hicimos mencidn en su oportuni--
dad. BEntendiendo a la Asistencia como el auxilio presta
do a un bugue, en circunstancias de veligro amenazante
0 posible, y al Salvamento cuando el peligro se ha pro-
ducido, cuyas consecuencias se tratarén de disminuir, -
8i compartimos el criterio de reconocer una distincibn
entre ambas figuras, toda vez que la ayuda se prestard
en condiciones muy distintas, y el Salvamento, conside-
ramos, serd una labor mucho mds dificil a realizar, ya
que puede exigir esfuerzos considerables y riesgos mas
peligrosos para los salvadores. Pero en todo caso, des-—
de el punto de vista legal, la Convencibén de Bruselas -
resulta muy categbdrica en su estimacibn.

Por otra parte y en lo gue se refiere a la -
férmula inglesa creada por la Lloyd’s, nos permitiremos
concluir dado que las circunstancias de una prestacibn
de servicios de asistencia o0 salvamento en el mar ve~--—
quieren acciones directas sobre la forma en gue se auxi
liard para disminuir o evitar dafios o mds dafios de los
ya producidos; y tomando en cuenta el valor de los bie-
nes del bugque y principalmente las vidas humanas que —-—
pueden estar expuestas a serios peligros en ese momento
recomendariamos que 1lcS capitanes de bugques en peligro
no dudaran en recibir auxilio nreocupdndose de la cues-
tién econbmica del misme ¥y estimamos adecuado gue las
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las partes se concreten a pactar en los términos de és-
ta férmula abierta que permitird, en el arbitraje noste
rior a que de lugar la operacién, determinar la remune-
racién justa por el servicio y no someterse a discusio-
nes pecuniarias en ese momento, gue unicamente retrasa-
rédn el accionar de las operaciones pudiendo producir —-
consecuencias nefastas.

Ia sentencia arbitral que dicte el Comité de
la ILloyd’s, como cualquier otra institucién en materia
de arbitraje, se ejecutardn en el extranjero, de acuer-
do a lo establecido en la Convenciébn Internacional so——
bre el Reconocimiento y Ejecucibdn de las Sentencias Ar-
bitrales Extranjeras y su Reglamento, de Nueva York de -
1958, de la que nuestro pais forma parte desde el 22 de
junic de 1971.

Ia Iloyd’s, al igual que muchas otras institu
ciones en materia de arbitraje, cuentan con sus propias
reglas de procedimiento, por lo que hablar de cada una
de ellas serfa motivo de otro trabajo de Tesis, es por
ello que elegimos el procedimiento de la Iloyd’s por —-
considerarlo de los mas importantes en el mundo.

En cuanto a la determinacién y distribucibn =
de la remuneracién, debemos concluir que ésta debe ser
equitativa y justa ya que constituye el aspecto atrayen
te para los auxiliadores en la prestacién del servicio.

Los que 2l final determinen las remuneraciO«—
nes deben velar por otorgarlas no muy cuantiosas, pero
si estimulantes y encaminadas a que cualguier buque que
esté en posibilidad de auxiliar a otro, lo efectie, des
pués de todo,estimulado por la remuneracibén que habrd -
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de percibir. La Convencidén de 3ruselas de 1910, estable
ce los elementos gue se tomaran en cuenta para su deter
minacibn, siendo superados por el Proyecto de Conven——-—
cidn sobre Asistencia de Montreal.

In cuvanto a la distribucibn y como la Conven-
cibén Internacional de 1910, dispone que ésta se regula-
r4d por la ley nacional del buque auxiliador, en algunos
paises se hace de acuerdo a reglas fijas preestableci--
das. En otros paises, como el nuestro, no existen re-—-—

glas prefi jadas y gu estimacibdn se deja al arbitrio ju-
dicial.

Por lo que se refiere a los bugues de guerra
o afectos a un servicioc plblico, toda vez gue tradicio-
nalmente eran excluidos de toda remuneracibdn en base a
la Convencibn de Zruselas de 1910 y que algunas legis-
laciones nacionales si reconocian este derecho a estos
buques, estimamos que fué adecuada la medida de la Trex-
forma a la Convencibn de 1910, en 1967, de incluirlos -
rara que tengan ese derecho al igual que los bugues pri
vados, constituyendo un signo econdmicamente estimulan-
te para todos aguellos bugues en posibilidades de auxi
liar a otro en peligro. Sin embargo, los buques a los -
que nos referimos, vuelven a quedar excluidos en el Pro
yecto de Convencibn de Montreal de 1981.

En los demds casos particulares a 1los gue nos
referimos en el dltimo Capitulo del presente trabajo,po
demos concluir que podrdn reclamar una remuneracién, —-
cuando efectivamente con su participacidn sobresaliente,
hayan auxiliado al bucue en neligro.

Pel remolque, concluimos que para que éste con
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si, se tendrdn gue revisar cuvidadosamente las circuns-
tancias que dieron lugar al cambio de servicio para dis
tinguir si orocede la remuneracidn por auxilio.

En el avbordaje, la asistencia mutua es obliga
toria y al determinar las causas del accidente, serd —-
cuando se verifique si se deriva la remuneracidn.

Por otra parte, el salvamento de vidas huma—-
nas en el mar es obligatoria y gratuita, Unicamente en
el caso de que otros auxiliadores salven bienes, el sal
vador de vidas humanas podrd reclamar una parte equita-
tiva de la remuneracifén concedida a aquéllos. La Conven
cibn de Bruselas de 1910, dispone que las legislaciones
nacionales castiguen su infraccibn.

Nuestra ley castiga su incumplimiento con 1la
rena de "dos a cuatro meses de prisibn o multa de vein-
te a cien pesos", por lo gue estimamos que se requiere
una reforma al articulo 340 del C6digo Penal, para ade-
cuar el castigo a una pena dirigida a nuestra época ac-
tual, siendo ésta mds rigurosa o,como la que establece
nuestro Cédigo de Justicia Militar,que es de cuatro a -
geis afios de prisibdn.

Pasando a otro tema, resvecto a la Convenciédn
Internacional para la Unificacibn de Ciertas Reglas re-
lativas al Auxilio y al Salvamento de lzs Aeronaves, o
por las Aeronaves en el Mar de 1938, condenamos que, se
gin éste instrumento, se tenga que pagar por el salva--
mento de vidas humanas ya que se contrapone a 1los prin-
cipics establecidos por la Convencién de Bruselas de —-
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1910 y & la Zonvencidn Internacicnal ~rbre la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar.

Por 1lo gue hace a la Convencidn Internacional
sobre Busgqueda y Salvamento Maritimos y su Anexo, de --
Hamburgo de 1979, aunque no ha entrado en vigor, debe-—-
mos concluir gue resulta un zZran intentc para fomentar
la cooperacidn internacional en la minimizacibn de pér-
didas materiales y,principalmente, persigue una mayor -
seguridad para las vidas humanas a bordo de bugues, con
operaciones répidas y coordinadas, en casos de busqueda
v salvamento en el mar, que tiendan a ofrecer una mayor
confianza y solidaridad en torno a los peligros de la -
navegaci bn. Esta Convenciébn se complementa con el Ma——-—
nual de BuUsqueda y Salvamento para bugues mercantes(MER
SAR), toda vez que la primera establece funciones preci
sas a los 6rganos especializados 2 gue se refiere, mien
tras que el MERSAR ofrece una orientacidn concisa a los
capitanes de cualguier bugue scbre la forma en que han
de proceder al presentarse siniestros maritimos.

Por lo tanto, estimamos conveniente en grado
6ptimo, que los organismos internacionales se sigan ———
preocupando por los peligros que ofrece el mar y que —-—
continden suscribiendo reglamentos y convenciones inter
nacionales para regular su prcblemética ¥y que persigan
una mayor participacidbn de tcdos los Estados del mundo
encaminada a la prosecucidn de estos fines.

En cuanto a la ley aplicable, el Convenio se
aplicard cuando los interesados pertenezcan a las Altas
Partes contratantes. Sin embargo, cuando todos los inte
resades pertenezcan al mismo Estado que el tribunal que
entienda del asuntec, se aplicard la ley nacional.y no -
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la Convencién Internacional.

El Tratado de Navegacidén Comercial Internacio
nal de Montevideo de 1940, establece la ley de que Esta
do se aplicard, segin se trate de aguas o0 no jurisdic--
cionales y distingue las opciones gue tiene el deman—-
dante para ejercer su accibn de pago, siendo mas amplio
el Proyecto de Convencibdn Internacional sobre la ASis—-
tencia, de Montreal de 1981, al sefialar las alternati—-
vas gue tiene el demandante para entablar su demanda, -
sin tomar en cuenta el lugar donde se hayan prestado —-
los servicios.

' En nuestro pafs, en los casos en que se tenga
que aplicar nuestra Ley, nos tendremos que remitir a la
Convencibén de Bruselas de 1910, seglin se desprende de -
nuestra Ley de Navegacibn y Comercio Marftimos, art.77.

Ante esta clase de problemas y al carecer de
unC6digo de Procedimientos Maritimos que regule las —-
cuestiones de asistencias o salvamentos, proponemos que
se adopte en México una Ley sobre la materia, que po--

drfa ser para nuestro gusto, una parecida a la espafiola
adecudndela a nuestra realidad.

Finalmente, hacemos votos para que se apruebe
el Proyecto de Convencidbdn Internacional sobre la ASiS--
tencia, de Montreal de 1981, en la Conferencia Diplomd-
tica de Bruselas sobre Derecho del Mar, ya .que contem--
pla muchas nuevas medidas no consideradas por la Conven
cibn Internacional para la Unificaciédn de Ciertas Rew-—-
glas en Materia de Asistencia y Salvamento Maritimos,de
Bruselas de 1910, as{ como también, supera en todo su -
contenido a ésta.
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