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"A veces pienso que escribir no es mis que
reconocer y ordenar, y que los libros se
estén siempre escribiendo, a veces solos,
incluso desde antes de empezar material -
mente a escribirlos y aﬁp después de po -
nerles su punto final. La cosecha de las
sensaciones se tamiza en la criba de mil
agueros de la cabeza y cuando se siente
madura y en sazbn, se apunta en el papel

y el libro nace

CAMILO JOSE CELA

"La verdadera libertad consiste en que los
hombres vivan dentro de sus institucio -
nes preferidas, sean é&stas las gque sean".

JOSE ORTEGA Y GASSET
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INTRODUCCION

Concientes de la importancia gue hoy tiene para el desarro
llo de las Naciones, y en especial para nuestro pafs, el

adecuado aprovechamiento del Mar, asi como lo gue signifi-
can los aportes legislativos y doctrinarios que a la cien
cia del Derecho se han hecho, hemos creido del mayor in-
terés para la Facultad de Derecho de la Universidad de Car
tagena, vy en general para todas aquellas personas estudio-
sas del Derecho del Mar, realizar un Compendio sobre algu-
nos aspectos que consideramos importantes en la legislacién
Maritima Nacional, teniendo como gufa los pilares del De-
recho Internacional y Marftimo y en especial los Derechos

Marfitimos Espafiol e Ingl&s, gue son los mds avanzados en

lo gue al Derecho del Mar se refiere.

Esperamos con nuestra investigacibn constituir un valioso

aporte al estudio de tan importante rama del Derecho en
Colombia, gue a pesar de ser un bais costanero no ha alcan
zado su m&ximo desarrollo, debido al desaﬁrovechnmiento de-
las riquezas de nuestros mares y a su incipiente regula -

cién legislativa.

15



1. DERECHO

Se entiende por derecho el conjunto de normas gue regulan

L
la conducta humana con cardcter obligatorio.

$i el hombre viviera aisladamente no-habria necesidad de

tales normas, siendo suficiente con las de su conciencia im
presa por Dios en el corazbn humano pero el hombre es un

ser social que por naturaleza necesita relaciones con los

.

demés hombes,y vivir en sociedad para satisfacer sus ne-
cesidades , vy ello hace necesario una serie de normas que;
coactivamente, regulen y-diéciplinen esa conducta social y
ese medio en que la misma se desarrolla. Pues bien, el con
junto de tales normas es lo gue constituye el Derecho u or

denamiento juridico de un pais.

Claro est& que también otras normas regulan la conducta hu
mana ( religiosas, morales, etc.), pero la norma juridica
se diferencia de estas otras en la obligatoriedad de su cum

plimiento, gue en caso necesario es exigido coactivamente.

Tal es el concepto comunmente admitido de Derecho en senti

v
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do objetivo, pero junto a &l y derivado en cierto modo de
&1 mismo, esti la concepcién del Derecho en sentido sub
jetivo , concebido como facultad reconocida a cada hombre
por el ordenamiento.jurfdico frente a los demds y que impo

ne a &stos el deber de reconocer y respetar.

Desde otro punto de vista, puede distinguirse el Derecho en
PGblico y Privado, distincién- ééta muy critica, pero que

sacamos a colacién por creerla necesaria para el estudio

de nuestra inéestigacién, y si bien es evidente, como de -

cfa Castin, tratadista espancl, que el derecho es esen -
cialmente uno, v que los 8rdenes pGblicos y privados, es
tén en la vida en constante relacién y es deseable que se
compenetren intimamente, no es menos cierto que, dentro de
esa unidad del orden juridico , cabe diferencfar un ambito
de regulacién pblico o privado, segin la esfera a que a-

fecte al menos, preponderantemente y los sujetos que inter
vengan en las relaciones juridica contempladas, considerén
dose como Derecho Pfiblico aquel que regula las relaciones
con entes ptiblicos, y privados‘cuando dichasrelaciones se

dan entre particulares, o incluso con entes pblicos des

provistos de su imperio.
1.1 DERECHO MARITIMO

Es frecuente entre los autores el definir el derechb mari-

11
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timo, sencillamente como el conjunto de normas gue regulan
la navegacién marftima, definicién ésta muy simple, pero in
dudablemente comprensiva del verdadero contenido de la dis

ciplina que nos ocupa.

Tradicionalmente se le ha considerado como parte del Dere
cho Mercantil, pero @&ste criterio v& siendo superado ac-
tualmente en que no se habla tan soio de " Derecho Mercan
til Maritimo! que solo es una parte de aquél sino de " De-
recho Marftimo { a secas y con mayfiscula), comprendiendo
ésta rama juridica en todo su conjunto y unidad, ya que
de &1 su contenido forma parte no solo normas mercantiles,
sino de muchas otraé ramas del Derecho y no pecarfamos de

exagerados al decir gque todas las demds ramas jurfdicas
\

" tienen su representacién en ésta disciplina, aunqu%u,sea

la mercantil la que ocupe lugar preferente.
vy

El que gran parte de las normas de Derecho Maritimo estén
inclufdas legislativamente en C&6digo de Comercio no supo-
ne gue el mismo carezca de autonomia e independencia, ya
gque las normas mercantiles, con ser muy importantes, no
abarcan la totalidad del Derecho Maritimo, cuyo campo de
accidn se extiende a todo lo relacionado con la navega -
ci6n maritima, o sea o no mercantil; y aun dichas nor
mas al referirse al comercio marftimo , reviste una espe

cialidad que no es dable desconocer, siendo su autono -

12
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mia fruto de sus particularidades. )

Su desenvolvimiento legislativo es anilogo al de otras ra-
mas del Derecho que antiguamente se encontraban agrupa -
das en los distintos cuerpos legales junto a otras de muy
distinta naturaleza, y asf como a través de los tiempos
se van desgajando otra disciplina y adquiriendo autonomia,
igual sucede con el Derecho Maritimo, aunque cobrando vya
cierta sustatibilidad en algunas disposiciones, como las
famosas Leyes ,Rodias, en las que figuran importantes nor-
mas aplicables a la navegacifn maritima y que rigieron co
mo vigentes durante muchos anos, tanto en Grecia como en
Roma, sirviendo como base para posteriores desenvolvimien
tos legislativos, incluso en la Edad Moderna.
iAlcanza mayor relieve esta autonomfa durante la edad Me -
dia en diversas colecciones o recopilaciones de usos mari
timos, entre los que citaremos por su importancia las
llamadas Leyes de Wisby ( Siglo XV) , los Roles de Oleron
(Siglo XII) y el Libro del Consulado del Mar ( Sobre el si
glo XIII), aungue muchos autores le asignen mayor anti -
guedad ), cuyas disposiciones al comercio en los mares del
Norte, Occidente y Mediterrfneo, respectivamente, merecien
do especial mencién las dos Gltimas , y sobre todo el del

Consulado del Mar, por su general y mayor aplicacién.

13
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En la edad moderna figuran ya las Ordenanzas y el Ius Han<
seaticum Maritimun, el Guidon de la Mer y especialmente
las Ordenanzas de 1681 debidas a Colbert en tiempos de
Luis XIV, en las que puede decirse que alcanza su consagra
cién legal, 8sta autonomfa al separar sus normas de las
del Comercio Terrestre, a cuya regulacién fueron destinadas
otras ordenanzas anteriores en 1673, no pudiendo silenciar
se las Ordenanzas de Bilbao, publicadas en tiempo de Feli-
pe V - afio 1737 y que, junto a otras normas , rigieron

Colombia.

El hecho de que el legislador francés incluyera las normas
del Derecho Mercantil Maritimo en su Cédigo de Comercio de
1807, y al igual que lo hicieran otros péises como Espana
en suyo ; no destruye su autonomfa, pues aparte de que o-
tras naciones como Canad&, Estados Unidos , e Inglatefra no
han seguido su ejemplo, y prescidiendo de la desfavorable
opinifn que ;a_égg unificacién legal pudiera dispensarse,
ella es solo parcial y puramente fgrmal, por lo que dada

resta a dicha autonomia.

Lo que sucede es que cientificamente, sobretodo en nuestra
patria, a pesar de que por su posicidn geogréfica debiera
ser un pafs eminentemente marinero, ha adolecido de estudio
y falta de conocimiento, al bien en los (ltimos tiempos

parece iniciarse un resurgimiento de tan importante rama

14
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del ordenamiento jurfdico sacudiendo el letargo en que ha

permanecido.

1,1.1 Sus particularidades

»;
‘a,
Ny .
Toda la especialidad de esta rama juridica se deriva d;}\\i?‘iffg/

e gy

med;o én que se desenvuélve , el mar, fuente inagotable de
riqueza , lazo de unién de pueblos y continentes, senda ne
cesaria para la expansién econfmica, cultural y politica
de aguellos , junto con sus riesgos, da una especial fiso
nomfa a sus normas, mis acusada que en cualquier otra dis
ciplina y asf vemos c6mo regula figuras juridicas comple
tamente desconocidas en otras ramas del Derecho ( averias,
préstamos a la gruesa, asistencia en el'mar, etc.) y aln
en las que participan " in genere " del mismo cardcter y
naturaleza gue las de otras ramas juridicas,su regulacién
difiere fundamentalmente de -ellas, siguiendo principio y
obteniendo consecuencias jurfdicas bien distintas ( limi-
taci6n de responsabilidades del navierol régimen de co -
propiedad de bugues, hallazgo, abandono en el seguro mari-
timo, etc.) ; sus instituciones reciben pargiculares de '
nominaciones, con una riqueza de léxico gue no tienen pa-
rangén en otras disciplinas:juridicas { fletamentos, pa
sajes , protestas, abordajes, etc.) , y la universalidad

y carfcter internacional del medio en gue se desenvuelve

imprime a sus normas este mismo cardcter, siendo numerosi

15



simos los convenios internacionales gque regulan sus insti
tuciones. Igualmente observamos cémo, a diferencia de las
otras ramas juridicas, resulta diffcil, por no decir im-
posible , el encuadrarlo exclusivamente dentro del campo
del dérecho ptblico o del derecho privado, por cuantc en

su smbito se encierran normas de muy diversas indoles.
1.1.2 Ambito de Aplicacién

Ya al definir el derecho maritimo aludidimosa su dmbito de
aplicacién, que no es otro gque la navegacifn maritima, 1la
cual gonstituye el campo de accifn y regulacién de nues -
tra disciplina. Quedan‘, por tanto, exclufda la navegacién
fluvial y lacustre, ya que en ella no se dan los riesgos
propios de la navegacidn marftima; pero dentrc de ésta al-
canza a la de cualquiér finalidad bien sea comercial, pes
quera, cientffica , militar, de vigilancia, recreo...; ¥y
si bien es cierto que a ciertas clases de navegacifén o le
son aplicable algunas normas, Yy en conseéhencia, se les ex
ceptfian de ellas, ello demuestra que, en los demds, les
comprenden las normas maritimas, pues en otro caso holga
rfa tal exclusién, que de otra parte, y al ser una excep
cién , como todas, conforma la regla general.

La navegacifn es un arte y una ciencia, y en tales aspectos

su estudio corresponde a otras disciplinas; pero como acti

16
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vidad humana necesita y es tambien objeto de una regulaciln
jurfdica que ordene el tr&fico maritimo, tanto en su aspec
to preventivo, amiﬁ%rando en lo posible su riesgo , como re
represivo, con la finalidaé de sancionar las infracciones

que dentro de dicha espera puedan producirse, y no solo des
de un punto de vista subjetivo, respecto del personal nave
gante, sino real y objetivo, en cuanto se refiere -al bu-
que vy dem&s elementos necesarios para la navegacién, regu-

lando igualmente las relaciones juridicas de la misma vy

las instituciones creadas para su desenvolvimiento.

1.1.3 Examen de sus fuentes

-T.ag fuentes del derecho maritimo, © sea, de establecimiento

y exteriorizacifén de sus normas, est&n constitufdas

1. Por la profusa legislacién marftima y convenios interna-

cionales.
2. Por los usos y costumbres marftimos

3. Ya dentro del orden privado, por lo convenido contrac -

tualmente.
[ ]

a) Caracteristica de la legislacién marfitima es la falta de

unidad.

17
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Sus normas no se encuentran en su totalidad codificadas
en un determinado cuerpo legal, ya gue presindiendo del
Libro Vv del C6digo de Comercio, que trata de la navega-—
cién acuidtica y el transporte maritimo y algunos precep-
tos del C6digo Civil relativo al testamento maritimo vy
protestas, el resto se encuentra disperso, que por sSu
naturaleza resulta diffcil de codificar, aunque si seria
conveniente llevar a cabo refundiciones parciales que

aminoren, al-menos el caos legislativo existente.

Del conjunto de normas gue constituyen la legislacién

reguladora de la navegaci6n y transporte marftimo, cu
yo = simple esbozo alargaria notablemente la expansifn
del presente capitulo, merece especial mencibn por su
importancia , el C6digo de Comercio vigente que lleva fe
cha 17 de Mayo de 1971, Su Libro V consagra la navega -
cidn marftima (Artfculo 1426 a 1772 ), habiendo sido
objeto de qEFas crfticas por la doctrina general, dadas

las lagunas que en mismo se observan y la defectuosa re-

gulacién de muchas de sus instituciones.
Tambi&n ocupa lugar destacado en la relacién del dere-
cho maritimo los tratados y convenios internaciones con

clufdos por Colombia con otros paises.

Los usos y costumbres normalmente admitidos en el trdfi

18

22



c}

co marftimo o existente en cada puerto sirven como nor

ma supletoria de Derecho escrito o estipulacién con-

ceptada , v a ellos se habrd de acudir con frecuencia
dada la complejidad de situaciones jurfdicas imposible,
de preveer por el legislador o las partes interesadas.
Las estipulaciones de las partes, que tienen fuerza de
ley entre las mismas, constituyen una fuente de la ma
yor importancia dentro del or%gn contractual por cuan

to las normas legales tienen con frecuencia tan so-

lo un carécter supletorio o integrativo de la voluntad

‘de las partes.

19
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2, DERECHO INTERNACIONAL MARITIMO

-Se entiende, en general , por Derecho Internacional, el
gue regula las relaciones entre los diferentes estados ©

de los stibditos de los mismos entre si.

De aquf una primera clasificacifén del Derecho Interna -
cional en P@blico ( el que regula las relaciones entre los
distintos estados como entes soberanos ) y privado ( el
que reqgula las relaciones que en el orden privado puedan
establecerse entre los stibditos de losg diferentes estados).
Desde otro punto de vista se acostumbra distinguir entre de
recho internacional de paz o'de guerra, segln se refiere a
las relaciones pacfficas o bélicas del orden internacio-

nal.

8i una de las caracteristicas del Derecho Maritimo es, su
universalidad y cardcter internacional , no seri necesario
insistir mucho para comprender la gran importancia vy des
tacado lugar gque ha de otorgarse a esta rama de la disci -

plina.
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La ausencia hasta el presente de un verdadero 6rganc sobe

rano Yy legislador , superior y comfin a los distintos pue

blos, hace que resulte diffcil el senalar -sus cuentas regu

ladoras, pero es indudable la primacfa de los tvonvenios Yy

tratados internacionales conclufdos entre los distintos es
tados vy que constituyen, sin duda, la principal norma de

aplicaci6n en esta esfera del derecho. En defecto de ellos
habrd gque acudir a la costumbre y usos de este orden,que

aquf revisten singular importancia ante la ausencia de re

gulacién en muchos supuestos o su inaplicacién por diferen

tes razones, siendo también de destacar la doctrina cien
tffica mantenida por los principales tratadistas en lama
teria , vy la jurisprudencia, derivada de las resoluciones

adoptadas por los diferentes organismos internacionales e

incluso de los propios tribunales nacicnales al conocer de
materia de este orden. En filtimo lugar, se acude a veces a
una aplicacién extensiva de las normas de derecho inter-

no en la medida en que ello es factible.

2.1 EL MAR COMO ELEMENTOS DE COMUNICACION ENTRE LOS PUEBLOS

Como se sabe, el mar viene a ocupar casi las tres cuartas
partes de la superficie total del paradbSgicamente denomi-
nado globo terrestre. Tal dato es suficientemente elocuen
te por si mismo para explicar la importancia que tal ele-

mento tienen en la comunicacién entre los pueblos que,al

21
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igual que las personas, necesitan de relacionarse entre
si y hacerse participes de su respectivas culturas y rique

zZas.

Gracias a 81 se extrechan lazos y vinculos entre los
pueblos, se amplfan sus mercados y se eleva el nivel de
vida e intelectual de los sdbditos de todos ellos, permi
tiéndoles disfrutar de los innumerables.dones que el Su
premo Hacedor ha exparcido por via terrestre e inclu-
SO en nuestrﬁs dfas, por aire siempre resultard aquel
medio mis conveniente por la sensible diferencia de sucos
to, la mayor facilidad para el transporte de grandes ma
sas y natural Llibertad de rutas, sin estar supeditado al
previo tendido de lineas férreas o al trazado de carrete -
ras, etc., resultando de todo punto necesaria su utiliza

cifén en aquellos territorios aislados y separados de los

demds por los mares.

Por lo que a nuestra patria se refiere, cobra especial im
s =

portancia por su caricter litoral, realizdndose por mar

el 95% de su comercio exterior.

2.2 LIBERTAD DE MARES

La utilizaci6én del mar por los pueblos, como consecuencia

de lo anteriormente dicho , exige la libertad de trénsito

-
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por ellos y el que de tal forma puedan ser surcados por

los buques de todas las banderas.

Esto es hoy un principio universalmente admitido, sin otra
excepcién que aquellas zonas, del mismo mar gue, por aden
trarse en las costas de log distintos estados O por su pro
ximidad a las mismas, forman mares inte£iores o consti-
tuyen vy propio mar literal, y a cuyas ébnas se extienden
su soberania; pero el resto , esto es, lo gque constituye

el altamar, se considera la utilizacidén libre por todos los
bugques vy en toda su extensi6én, sin distinciones ni prerro
gativas de ninguna clase, no siendo susceptible de apro-

piacién ni sometimiento a soberdnfa por parte de pais al-

guno.

Claro es que dicho principio no ha sido siempre admitido,
y como otras tantas facetas del orden juridico han sido el
resultado de un lento desenvolvimiento y progresiva elabo
raci6én, pues aungue ya se afirmé en la antiguedad como me-
dio natural de comunicaciones entre los pueblos, es lo
cierto que durante m4s de 6 siglos ha sido puesto en en-
tredicho en la actitud de algunos estados gue pretendian
su hegemdtita en ciertos mares y doctrinalmente ha encendi-

do 1las mAs animadas polémicas en torno a su admisién.

Desde el primer punto de vista son de sobra conocidas las
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pretensiones de Venecia, imponiendo tributos sobre el Adria
tico en los siglos XI y XII, con las consiguientes reac -
ciones de Gé&nova y Piza; asi como las de Suecia respecto
que las que Dinamarca se atribufan sobre el mar del Nor-
te con el control del Sund y Belp ; y posteriormente las
Hispanos-Portuguesas, consecuencia de los grandes descu -
brimientos geogrdficos de estas naciones, gue incluso llega
ron a su reconocimiento por parte del papado en la famosa
bula " Inter Keteris " del Papa Alejandro VI ( 1493), y ade
cuada aplicacién del Tratado de Tordesilla conceptado entre
ambos Estados: y m&s adelante, las de los monarcas brita-
nicos al saludo de su bandera por parte de los buques de los
demis estados, lo que originé las siguientes protestas de €s
tos vy, concretamente, las tres guerras anglo-Holandesas

del .Siglo XVII.

También en el orden doctrinal se ha discutido ampliamente
esta cuestifin, mantenié&ndose nuUmMErosos contradictorios pun
tos de vista en unc y otro sentido entre los distintos au
tores. As{ fueron asérrimos defensores del principio de 11
bertad de los mares los dominicos espafioles Francisco de
Vitorfa y Fernando Vasquez de Menchaca, pero fué el Holan
des Hugo Grocio guien, con su obra " Mares Liberum ", pu-
blicada en 1609, alcanz6 m&s popularidad y renombre, aun-

gque en ella recogiera argumentos escrimidos vya anterior

mente por los citados autores. De otro lado, defendieron el
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criterio opuesto, entre otros, el profesor de Valladolid,
Serafin de Freitas y, sobretodo, el inglés Jhon Selden,
quien, frente a la obra de Grocio, publicada en 1653 la
suya " Mares Clausum", quedando con ellos patente la dife
rencia doctrinal mantenida por los distintos autores agque
defendieron sus respectivos puntos de vista con validad

y riqueza de argumentos.

M&s todo ello no tiene hoy dia mds valor que un recuerdo
hist6rico, pues va nadie pone en duda tal libertad y, una
nimemente se admite el disfruto universal de los mares
por todos los pueblos, y asi se reconoce y proclama expre
samente en el convenio de Ginebra de el 29 de Abril de

1958 sobre Altamar, segfin veremos seguidamente.

" Ello no obsta a la existencia de un orden jurfdico estable
cido precisamente en aras de esa misma libertad, como ex
presamente determina el aludido convenio que, trata enu-
merar los derechos que ello comprende, establece que los

distintos estados deberdn guardar consideracifn a la 1li-

' cW10 B
bertad de los denis estados. W 42\\
- 2,
2 p
4

2.3 EL ALTAMAR

v
. |
N

El convenio de Ginebra del 29 de abril de 1958 lo define,

desde un punto de vista negativo, como = la parte del mar
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no perteneciente al mar territorial o a las aguas inferio-

res de un estado .

Segfn el mismo, se considera el alta mar como espacio abier
to a todas las naciones, al que ningtn estado podri, legi-
timamente, someter a su soberanfa. La libertad declarada
comprende la de navegacién, pesca, colocacién de cables

y tuberfa submarinas y de vuelos. Su disfrute no corres
ponden a los estados riberenos, sino tambien a los in-
teriores carentes del litoral, los que podran igualmente
usar y navegar por dicho espacio con sus buques mediante
acuerdos celebrados al efecto con los paises colindan -
tes, los consideran a estos buques ‘ el mismo trato que
a los propios en cuanto al acceso y utilizaci6n de sus puer

tos .

Corresponde a cada estado el determinar los requisitos exi
gidos para el otorgamiento de su nacionalidad a los bugues
debiendo &stos enarbolar la bandera de un solo estado, a
cuya jurisdiccién quedan sometido. También corresponden a
los distintos estados, de acuerdo con los convenios inter-
nacionales ,dictar las normas de seguridad que deben ob-
servar los buques que enarbolan su pabelldn y las dispo-
siciones necesarias para obligar a sus capitanes, siempre
que puedan hacerlo sin gran riesgo para el bugue, su tri

pulacién o pasaje, a auxiliar a toda persona gue se en =
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cuentre en peligro, acudiendo a prestarlo con la méxima ra
pidez , .asf como en casoc de abordaje, a prestar auxilio al
otro buque, comunicandole su nombre, puerto de matricula y

el de préxima escala, auxiliando 1la tripulacibn y pasaje.

En caso de abordaje o cualquier otro accidente maritimo,
la competencia penal vy disciplinaria se atribuye al
pafs del pabellbn o a aquél del que los responsables sean
nacionales, si bien el estado qﬁe haya expedido un tftulo

o certificado de competencia podrd retirarlo a su titular.

As? mismo se establece que, en principic unicamente podré
ser embargado un bugue por las autoridades de su pabe-
116n , ¥ que‘los buques de guerra y los demis del estado
afectos a un servicio pfiblico no comercial gozaran de in
munidad de jurfsdiccién respecto de cualguier gestado que

no sea el de su bandera.

Por filtimo, se establece la obligacién por parte de los dis
tintos estados de tomar las oportunas medidas para evitar
la contaminac¢ifn de las aguas por los hidrocarburos verti
dos de los bugues desperdicios ‘de las tuberfas marinas o
producidos por la explotacién del suelo y subsuelos subma-
rinos, asi como por los desperdicios o© sustancias radiacti

vas u otros agentes nocivos.
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2.4 INVALIDEZ DEL PRINCIPIO DE LIBERTAD DEL MAR EN CASO DE

GUERRA

Fl principio de libertad de los mares, que en tiempo de paz
se admite y aplica uninimemente, sufre grandes restricciones
en tiempo de guerra, hasta el extremo de llegar a desapare-

cer en la préctica.

La razén de ellc no radica exclusivamente en las necesidades
y seguridad de los beligerantés, sino en las caracteristicas
de la guerra moderna, puesta al manifiesto en las Gltimas
conflagraciones, al pretender la rendicibn del enemigo no sd
lo por medio de acciones bé&licas, sino a través de su estran

gulamiento econfmico.

Se parte, no sin raz6n , de la base de estimar que las na
ciones, como las personas ffsicas, dificilmente puede bas-
tarse vy desenvolverse por si solos, sino que su economia

necesita del intercambio de productos con otras para, de es
ta forma proveerse de lo que carece y necesitan, ¥ salir de
los productos gque le sobran a fin de conseguir los medios

econbmicos necesarios para nivelar con ellos su balanza

de pagos en el extranjero ; y siendo asi gue seglin hemos
dejado dicho, esfé comercio exterior se realiza en su ma-
yor parte por via marftima es, pues, mediante su obstaculi

zacifn como se consigue el entorpecer los aprovisionamien-
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togs del enemige vy la destruccifn de sus comunicaciones

que tan directamente ha de influir en su rendicién.

A tal efecto se amplfia a limites insospechados la decla
racién de contrabando de guerra, incluyendo como tal toda
clase de artficulos ; intensifica al mé&ximo el ejercicio
del derecho de visita, las zonas bloqueadas, la actuacidn
de los submarinos y del arma adrea, y se emplean, en fin
cuantos medios puedan conducir al f£in propuesto; vy si bien
la reglamentacifin de la guerra marfitima parte del respeto
a los buques neutrales, es tan delicada la situacifén de los
mismos y sufren tales limitaciones que puede decirse que

tales circunstancias el principio de libertad de los ma-
principios.

\/6{; EL MAR LITORAL Y LA ZONA CONTIGUA

El mar litoral es aquel espacio marftimo gque bafia las cos
tas de un estado y sigue las mismas en toda su extensidn,
Se conoce también con el nombre de Mar Territorial y el de

aguas jurisdiccionales o marginales.
Su existencia se fundamenta en la propia seguridad de los
estados, gue necesitan del mismo para su propia conserva

cién , tanto desde un punto de vista politico y militar co

29



mo fiscal, sanitario, etc.

No hay que confundir el mar territdoyial con las aguas inte
riores, que son aquellos espacios maritimos existentes en
tre las concavidades y fisuras de la costa o entre islo -
tes préximos a la misma y las constitufdas por los puer-
tos, radas, bahfa y demds espacios dque al quedar por den-
tro de la linea que sirve de base para computar el limite
del mar litoral vienen a ser como una ampliacién del te-

rritorio nacional y de su scberania.

La convencidén de Ginebra de 29 de Abril de 1958 sobre la ma
teria establece gque la soberanfa del estado abarca, fuera
de su territorio vy aguas interiores, a una zonha de mar ad
yacente a sus costas designada con el nombre de mar terri-
torial . Eéta soberania se extiende al espacio aéreo si -
tuado sobre el mismo, asf como al lecho y subsuelo de ese

mar.

Por zona contigua se entiende aquel espacio perteneciente
al mar libre y colindante con el mar tergitorial, sin due
pueda rebasar las doce millas contadas desde la ‘linea
base de donde se mide el mar territorial, sobre el qgue el
estado riberefio podrd adoptar las medidas necesarias pa
ra prevenir o reprimir las infracciones a sus leyes de po

licia , aduaneras, fiscales, de emigracifn y sanitarias que
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puedan producirse o se hayan cometido en su territorio o

en su mar territorial.
2.6 JURISDICCION

Tradicionalmente se han asimilado las aguas litorales al te

rritorio del estado riberefic y en las gue se ejerce su sQ

beranfa, reconociéndosele un derecho de legislacibn, por vir
tud del cual puede dictar normas en materia de defensa ,

orden pfiblico, sanitario , fiscal, de navegaci6n y pesca; un
derecho de jurisdiccién , o facultad para conocer y enjuil -

ciar los hechos ocurridos en tal zona, salveo ciertas aéep -

ciones respecto de los realizados a bordo de buques ex -

tranjéros entre sus propios tripulantes ; derecho a reser -

var el ejercicio de ciertas actividades como la pesca y la

navegacién de cabotaje a sus propios buques, y, en fin, de-

recho a la adopcién de cualquier medida que, come la prohi

bicién de estacionamiento de trénsito por ciertas zonas, se

considere conveniénte a los intereses de la defensa nacio-

nal u orden pfblico, aunque sin discriminacidén.No obstante

ello es la excepci6n , pues normalmente se permite el paso

innopo de bugues extranjeros tanto mercantes como de gue-

rra, debiendo dar a conocer a los mismos los peligros de la

navegacién, sin qgue puedan iﬁponerse gravimenes por el so

1o hecho del paso y sf solo por los servicios prestados a

los mismos, aungue también sin discriminacifn.
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2.7 EXTENSION

Si bien la existencia del mar territorial ha sido uné&nimen
te admitida e incluso, como vemos, regulada por el convenio
que estudiamos, lo que no se ha logrado es llegar a fijar ,
con carfcter internacional, la extensisn o anchura dque el
mismo haya de tener, habiendo fracasado cuantos intentos

se han hecho hasta el presente para ello.

A tal fin se han propuesto desde la antiguedad diversas so
luciones, tales como el considerar que se extendia hasta el
alcance de la vista u horizonte gque pudiera divisarse des
de la playa, o hasta donde las sombras dejara de tocar fon
do, o al alcance de la artilleria, etc., criterios todos e
1los sumamente imprecisos y variables , aunque quizd sea
el Gltimo de los indicados el mis 16gico desde un punto
de vista tedrico, ya que si el mar territorial estd suje-
to en toda su extensidn a la soberania del respective esta
do riberefio , es natural se extienda hasta donde lleguen
sus baterfas costeras como medic de hacer efectiva dicha
soberanfa en casoc necesario,pero el alcance consequido
con las nuevas armas y proyectiles dirigidos, capaces de
atravezar continentes enteros , hace inaplicable tal crite
rio , cuya admisifén conducirfa a negar la existencia de
mares libres y chocarfa al mismo tiempo con la soberania

y existencia de los mares territoriales de otros estados.
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Abandonados tales criterios , se cifran modernamente en un

cierto nfmero de millas marinas, que normalmente varia de
3 a 12, segn los distintos estados y las materias de que

se trate.

Tampoco- en la conferencia de Ginebra de 1958 se llegd a un
acuerdo sobre el particular, dada la disparidad de crite-
rios que se mantuvieron por los representantes es de dis -

tintos paises que en ella intervinileron.

Seglin el convenio de Ginebra de 29 de Abril de 1958, la me
dicién del mar territorial a de hacerse desde bajo mar.
Si hay aberturas o sinuocidades en la costa © islas proéxi-

mas, puede adoptarse el sistema de lineas de bases rectas

( trazado poligonal ) gue unan los puntos apropiados, pero:

no con relacifin a islas gue solo emergen en bajo mar.

En efecto, el mar territorial en una isla se mide de acuer
do con estas normas, pero si solo emergen en bBajo mar, SO~
lo puede utilizarse para medir el mar territorial si la
distancia en que se haya del continente o de otra isla
normal no excede del mar territorial . En otro caso estas

pseudoislas no tienen mar territorial propio.

En cuanto a las bahfas, para considerarlas como tales, es

necesario gue su superficie sea igual o mayor a un semicir
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culo que tenga como difmetro la boca de entrada, y si por

la existencia de islas por la entrada tuviera varias entra
das, se tendrfa en cuenta la suma de todas ellas. Las is -
las de las bahfas se incluyen en la superficie total de es

tas.

Si la distancia entre las dos bocas de bajo mar no excede
de 24 millas se trazard una linea entre ellas, y las aguas

que queden encerradas se considerar&n aguas interiores ; Yy

gi excede, se podré trazar -esa linea dentro de la bahfa, de.

manera gue encierre la mayor superficie de agua posible.

Respecto de la desembocadura de los rfos se trazard una 1%
nea recta en bajo mar entre los puntos de las orillas res

pectivas.

2.8 LA PLATAFORMA SUBMARINA

La plataforma continental llamada también s6calo continen-
tal o insular es el espacio de tierra inmediato a la cos-
ta y sumergido en el mar que puede ser objeto de explota-
cién hasta una cierta profundidad por parte del estado ri

berefio, a cuyo dominio y uso exclusivo se atribuye.

Iniciado en 1945 con motivo de las reindicaciones alegadas

sobre ella por E.E.U.U., ha sido objeto de los interesan
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tes estudios en muchos paises, y reglamentado internacio-
nalmente por el convenio de Ginebra de 29 de Abril de
1958 , seqgln el cual el estado riberefio ejerce derecho de

soberania sobre la plataforma continental a los efectos de

su exploracién y de la explotacifn de sus recursos natura

les.

conforme al citado convenio se entiende por tal el hecho
del mar y el subsuelo de la zona submarina adyacentes a las
costas, pero situadas' fuera de la zona del mar territorial
hasta una profundidad de 200 metros, o mis - 2alld de este 1li-
mite hasta donde la profundidad de las aguas subprayacen -
tes permitan la explotacifn de los recursos naturales de

dichag 20nas.

Se entiende por recursos naturales los del reino mineral ,
como el petr8leo y otros recursos no vivos y organismos vi
vos de especial sedentarias ; es decir, que en periodo de

explotacién estdn inméviles en el hecho del mar o en el sub

suelo.

El ejercicic de los derechos sobre la plataforma continen
tal no puede modificar el régimen de altamar ni del es-
pacio aéreo superpuesto, ni impedir la colocacién de ca -
bles submarinos o entorpecer la navegacifn, la pesca © la

conservaci6én de las especies o las investigaciones cientf

35

X



ficas y oceanogréficas, ni la construccién de tfineles sub
marinos , si bieén en torno a las instalaciones para la ex
plotacién de dicha plataforma continental se puede esta -

’
blecer una zona de seguridad de 500 metros como m&ximo con

la debida seftalizacién.
2.9 DOMINIO DE LOS MARES CERRADOS

Son aquellos gue no tienen comunicacién con el mar o la tie
nen a través de un estrecho cuyas orillas pertenecen a un

solo estado. Tambi#n se llaman mares interiores.

Como tales figuran el mar Behring, en América; el de Kara ,
en Asia, y los de azof b&ltico , blanco, mirmara y megro

en Europa.

En ellos la jurisdicci6n corresponde por completo al esta
do cuyo territorio se encuentran o adentran, pudiendo in
cluso ser cerrado a la navegacién, salvo gue sirvan de pa
so o comunicacién con otros mares como sucede con el Marma

ra , en cuyo caso no puede adoptarse tal medida.
2.10 LIBERTAD DE PESCA

Como comprendida en la libertad de los mares estd la liber

tad de pesca, que permite su ejercicio a todos por igual,

*
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exceptol en los espacios maritimos sujetos a ia jurisdic=
cién y soberania de log diferentes en que, por lo general,
se resérva a sus nacionales tal actividad o, al menos, la
limita respecto a los extranjeros. |

]
Dicho principio no aparece reconocido, segGn hemos visto .,
en el convenio de Ginebra del 29 de Abril de 1958 sobre al
tamar , sino gue se reintera en otro de la misma fecha,acor
dado tambifn en Ginebra , sobre la pesca y conservacién de
los recursos vivos del alta mar, por el que se reconoce a
todos los estados el derecho de que sus nacionales se dedi
guen a la pesca en altamar a reserva de las obligaciones

contraidas convencionalmente, de los derechos de los esta -

»

dos riberefios y de las disposiciones de dicho convenio so

bre la conservacifin de los recursos vivos del altamary ,en-
tendiendo por tal el conjunto de medidas adoptadas para ob-
tener un rendimiento &ptimo y constante de estos recursos

o~ .
en bien del abastecimiento para el consumo humano.

. 4

El estado o estados cuyos nacionales se dediguen en cual -
guier =zona del altamar  a pescar cualquier reservas de pe-
ces u otros recursos marinos vivos, adoptardn' de comGn a-
cuerdo las medidas necesarias para la conservacién de las
especies, poniéndole en conocimiento de la F.A.0. (Organi-
zacién de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Ali

mentacidn).
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De no lograrse este acuerdo-'entre logs estados, las dife -
rencias habran de ser resueltas por una comisién espe -

¢ial de las naciones unidas.

El convenio reconoce especiales derechos a los estados ri
berefios en el mantenimiento de la productividad de los re
cursos vivos en cualquier parte de altamar adyacente a

su mar territorial.

En reciproco interés de los distintos pafses, y para evi
tar el agotamiento de tal fuente de riqueza, existe una
serie de convenios que, en general, tienden en reglamen
tar la pesca, bien en determinadas zonas, © bien respecto
ciertas especies,'fijando una serie de limites, tanto en
cuanto a la declaracidn de determinadas Areas o &pocas
de vida, fijacién del tamafio minimo de los peces o de me
didas de las mallas de las redes empleadas en su captura,
volumen de ésta, etc., y estableciendo normas para coor
dinar las estadisticas e investigacifén cientifica pes-

guera.

Entre dichos convenios pueden citarse el de la haya, de 6

de Mayo de 1882, sobre la pesca del mar del norte; el de Pa
ris, de 15 de agosto de 1893, en cuante a la pesca o caza
de focas en el mar de Behring;el de Berlin de 17 de Diciem

bre de 1929, sobre pesca en el Biltico; el firmado en Gi
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nebra, en 24 de Septiembre de 1931, y ?osteriormente el

de Washington; de 2 de Diciembre de 1946; entre otros,res
pectoc de la pesca de ballena ; el de Londres , de 5 de A-
bril de 1946, para la regulacibn de las mallas de las re-
des de arrastre vy tamafio minimo de las distintas especies;
el de Washington, de 8 de Febrero de 1949 , sobre pesgueria
del Atl&ntico Noroeste:;el de Roma, de 24 de Septiembre si
guiente, creando el qusejo General de Pesca en el Medite~
rréneo ; el citado de Ginebra, de 29 de 1958, sobre la pes
ca y conservacién de los recursos vivos de alta mar, asi
como el de Londres de 24 de Enero de 1959,sobre pesqueria

en el Atlantico Nordeste, entre otros.

Recientemente merece citarse el convenio Europeo de Pesca,

désignado en Londres en 9 de Marzo de 1964.
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3. FI, DERECHO DE INVESTIGACION

DEL PABELLON '

Como el alta mér se consideraba como egpacio libre a
toda clasede navegacién por los buques de los distintos
paises, sin que ninguna zona del mismo pueda quedar s©
metida a la soberania de estado alguno. Por ello, preci
samente , se exige la.nacionalidad de los bugques que na
vegan por alta mar, a las autoridades de cuya bandera que
‘dan sometidas. De agqui que los buques de guerra de los dis
tintos paises tengan facultad, incluso en tiempo de paz,
para cerciorarse de cual sea la bandera gue realmente
corresponda enarbolar a un determinado buque, al objeto,
de, en su caso, ejercer sobre el mismo los derechos., que

le corresponden.

De otra parte, en tal espacio pueden <cometerse una se -
rie de infracciones cuya sancién penal o administrati-
va corresponde, en principio, a las autoridades del pa-
belldén del bugue e incluso algunas COmMO la pirateria,

tienen cardcter internacional; razones todas ellas para

atributr a los buques de guerra de los distintos esta-



dos maritimos, aguisa de gendarme internacionales, la fa-
cultad para investigar cual sea un pabellén de un buque

para hacerle cumplir las normas del orden juridico inter-
nacional si fuera de su misma bandera, o para denunciar
en otro caso, al Gobierno de su pais la infraccién come-
tida por el mismo, ya que por amplio que se conciba es
te principio de libertad de los mares no puede 1llegar a
convertirse en anarqufa, vy se hace preciso, como en cual -
quier parte, el réspeto al orden juridico existenfes en

dreas precisamente de ese principio de libertad,

De ahf que los distintos estados, por medio de sus bu -
ques de guerra, puedan e 1incluso deban 'velar por el man
tenimiento de ese orden vy libertad en la forma expuesta y
como premisa necesaria para ello, el ejercicio del dere -

cho de investigacién sobre los bugues mercantes aue se en

cuentrn en altamar vy cuya nacionalidad no conste o aparez

ca dudosa,.

El Convenio de Ginebra de Abril 29 de 1958, si bien recono-
ce tal facultad, la acondiciona al determinar gque, €OMO hOX
ma general, 1los buques de guerra que se encuentren un bu
que mercante extranjero en altamar no tienen derecho a
efectuar en &l ningfin registro, a menos gque haya fundado
motivo para creer que dicho, buque se dedica a la pira -

terfa o a la trata de esclavo, o que el buque tiene en

41

45



realidad 1la misma nacionalidad gque el bugque de guerra,
aunque enarbole otra bandera. En estos casos , el buque
de guerra procederi a la comprobacién de los documentos
gue autoricen el uso de la bandera, y para ello mandar4
_a el buque sospechoso un bote al mando de un oficial, y si
despues de los exdmenes de los documentos persisten las
sospechas, pcdr& proceder a otro examen a bordo del bu -
gue; pero si las sospechas resultaren infundadas, el bu-
que mercanée tendr& derecho a una indemnizacién por los per

juicios y danos sufridos.
3.1 EL DERECHO DE VISITA : SUS FORMAS

A diferencia del anterior, el derecho de visitas solo pue
de efectuarse en tiempo de guerra, y es la facultad que se
concede a los buques de guerra beligerantes sobre los mer-
cantes neutrales, por medio de su visita o inspeccifn, pa-

ra cerciorarse de su verdadera nacionalidad y de que los

mismos cumplen con sus deberes de neutralidad , para enca

 so contrario , apresarlos y confiscarlos, o tratarlos como

enemigos.

El fundamento de tal privilegio se basa en la necesidad,de
evitar toda ayuda que, en cualguier orden o aspecto, pue-
da recibir el enemigo , cuya rendicién es la principal fi-

nalidad de la actuacién de 1lgs beligerantes.
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Como acto b&lico de soberanfa en razbn a las circunstan -
cias expuestas, una vez abolido el corso, solo puede ser
ejercitado por los buques de guerra de las naciones beli-
gerantes y, precisamente , sobre los bugues que reunan la
doble caracterfistica de ser mercantesy neutrales. Lo prime
ro , porque los de guerra y los dem&s buques pGblicos for-
man parte de la organizacién estatal de la.nacifn a que per
tenecen , gozando de absoluta extraterritorialidad, y tal
control atentard a la soberanfa del pals respectivo; y lo
sequndo, por que es obvio que respecto de los que no sean
neutrales, sino, enemigos ho es solamente a tal medida a
la que quedan afectados durante el curso de las hostilida

des.

De otra parte, ello ha de hacerse siempre respetando la so
perania de los pafses neutrales , razén por la gue nunca
podrd ejercerse en las aguas jurisdiccionales de ningtn
pafis neutral, sino en las propias o de un aliado, en las
de el enemigo cuya soberanfa no hay por que respetar al

estar en guerra contra el mismo o en altamar .

Fn cuanto a la forma normal de practicar la visita, se
requerird al bugue de que se trate, bien por medio de sal
vas o del Cédigo Internacional de sefiales, a f£fin de que se
detenga , y una vez efectuado , pues de lo contrario, caso

de desobedecer la orden o intentar la hufda, es motivo sg
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ficiente para tratarlo como enemigo se envfa a borde wun
oficial y miembros de la tripulacién que se consideren con
veniente para que examinen su documentacién y la del car-
gamento , asi como éste en su caso y demds extremos due
se consideren pertinentes , levantidndose acta de todos e-
llos por el oficial que practique la visita, anot&ndose la

misma en el diario de navegacién del bugue visitado.

3.1.1 Limites \

L7 ‘f
»
wﬂ. @ %)

o g

Como tales, y de acuerdo con los distintos convenios y préc

ticas internaciones, podemos citar los siguientes

a) Segfin el convenio de la Haya de 18 de Octubre de 1907 ,
la correspondencia postal de los neutrales o beligeran
tes , cualguiera que sea su carfcter, oficial o particu
lar, hallada en el mar a bordo de un bugue neutral o
enemigo, es inviolable:; y si el barco fuera capturado,
el apresador deberd expedir dicha correspondencia a la
mayor brevedad, salvo el caso de violacién del bloqueo
respecto de la correspondencia destinada al puerto blo
qgqueado o procedente de &l. No obstante esta inviola-
bilidad de la correspondencia postal, ello no eximir&
a los vapores correos neutrales de las leyes y costum -
bres de la guerra marfitima , que afectan, en general ,a

los buques mercantes neutrales. La visita, sin embargo,
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se verificard solo en caso de necesidad y con la mayor

consideracién y rapidez posible.

b) Por su parte, la declaracién naval de Londres de 26 de
Febrero de 1909 disponen gue cuando los bugues neutra-
les vayan navegando en comboy bajo su pabellén, estén
excento de visita, siendo el comandante de dicho comboy
el ‘'que'suministre al bugque de guerra beligerante, y a
peticién de su comandante , todas las informaciones que
la visita le hubiese podido proporcionar sobre el caréc
ter de los buques y de sus cargamentos ; y si el coman
dante del buque de guerra tiene sospechas de que ha si
do sorprendida la buena f& del comandante del comboy,co
rresponderd a este la facultad de practicar una investi
gacién cuyo resultado debera hacer constar por medio de
un acta, entregando copia de la misma al oficial del bu
que de guerra. Si la comprobacibn verificada justifica,
en opinién del comandante del comboy la captura de uno
o mis buques comboyados , la proteccién deberd serle rein

terada a los mismos.
3.2 PRESA MARITIMA
Consecuencia de la pr&ctica del derecho de visita es el de-
recho de presa marftima o facultad de conguistar los buques

gue resulten enemigos o aguellos, gue, afin siendo neutra -
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les, no cumplen los deberes gque con relacién a las hosti

lidades imponen a los mismos su carécter neutral.

Como érincipales causas que justifican el apresamiento de
un bugue neutral podemos citar la resistencia a la visita
o tentativa de huida, el llevar contrabando de guerra, el
forzamiento del bloqueo, la desviacién injustificada de ru
ta, el llevar documentacién falsa o irregular el transpoxr
te o transmisidn de informacifn én interés del enemigo, el
aprovisionamiento del mismo, Yy en general cualguier otro

acto de asistencia hostil,

Verificada, que sea la visita, puede suceder que el bugue
visitado demuestre tanto su caricter neutral como su abso
luta inhibicién en la contienda, en cuyo caso S€ le per-
mitira continuar su ruta; o que , por el contrario, quede
la misma ; se descubra su cardcter enemigo o la realizacién

por el mismo, afin siendo neutral, de cualquier acto de

los que, seglin acabamos de indicar, autorizan su captura.

En tal supuesto, se acuerda la misma por el comandante del
buque de guerra, si bien con caracter provisional, condu-
ci&ndolo a un puerto propio o aliado del aprehensor para
ponerlo a disposicién del Tribunal de Presa correspon -
diente, que dictard falld sobre la bondad de dicha presa’

arbolando el gallardete del bugue de guerra en el palo ma
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yor y su pabellfn a popa, arridndose el del mercante.

S6lo en caso extraordinarios gue puedan comprometer la se
guridad del bugque de guerra o el”éxito de las operaciones
en que €l mismo se encuentre comprometido en ese momento,
podrd ser destrufdo el buque neutral capturado, y en tal
supuesto, antes de la destruccién, deberén ser puestas en
segquridad las personas que se encuentren a bordo del mis-
mo, transbordando al bugque de guerra la documentacién que
se considere precisa para juzgar la validez de la captura

y justificando el captor las circunstancias gque le obliga-

ron a optar tal medida.

Estén exceptuados de la captura : )

1. Los buques cartels o parlamentarios

2. Las embarcaciones dedicadas a la pesca costera o de baju
ra o al servicio de la pequefia navegacién local, asfi co
mo sus aparejos , artes o pertrechos y carga, salvo si han

tomado parte en las hostilidades.

3. Los bugues dedicados a fines religiosos, cientfficos o

humanitarios .

4, Los buques de pilotaje o al servicio de los faros.
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5. Los bugues - hospitales y los fletados por el transpor-

te de material sanitario.

3.3 NEUTRALIZACION DE BUQUES-HOSPITALES

En convenio de Ginebra de 12 de Agosto de 1943 para memo
rar la suerte de los heridos, enfermos y néufragos de las
fuerzas armadas en el Mar que sustituyé a X de Haya , dis-

tingue 3 clases de buques-hospitales, a saber

a) Los buques - hospitales militares; es decir, los cons -
trufdos adaptados por las potencias especial y unicamen
te para llevar auxilio a los heridos, enfermos y ndufra

gos o para transportarlos y atenderlos.

b) Los bugques - hospitales utilizados por las sociedades na
cionales de la Cruz Roja, por sociedades de socorro ofi

cialmente reconocidas o por particulares .

c) Los buques-hospitales utilizados por sociedades naciona
les de la Cruz Roja o por sociedades de socorro oficial-
mente reconocidas o por particulares de los pafses neu-

trales.

Todos ellos gozarin de inviolabilidad, no pudiendo en ningin

caso ser atacados ni aprehesados , sino, por el contrario ,
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respetados vy protegidos, a condicibn de que sus nombres y
caracterfsticas hayan sido participados a las partes con
tendientes 10 dias antes de su utilizacifn, y siempre gque
los que no sean buques hospitales militares hayan recibido
comisi6én especial de la parte contendiente, y si pertene-
cen a paises neutrales, .que se hayan puesto bajo la direc
cién de una de las partes contendientes con el consenti -
miento de su propio Gobierno y con la autorizacién de es-

ta parte.

La proteccién concedida a los buques - hospitales alcanza
a sus canoas de salvamento . Tampoco podrdn ser aprehesa
dos los buques fletados para el transporte de material sa
nitario para el tratamiento de heridos y enfermos de las
Fuerzas Armadas o la prevencién de enfermedades, ni confis
cado el material 'transportados por los mismos, siempre
que las condiciones de su viaje hayan sido avisadas a la

potencia adversaria y aprobadas por ella.

Todo Bugue-hospital que se encuentre en un puerto que cai-
ga en poder del enemigo quedard autorizado a salir de &1,
sin que estén asimilados a los navios de guerra por lo

que se refiere a su estancia en puertos neutral.

Los buques-hospitales prestarin socorro y asistencia a

los heridos, enfermos y né&ufragos sin distincién de nacio-
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nalidad, actuando durante el combate y después de el por
su cuenta y riesgo y sin estorbar en modo alguno los movi

mientos de combatientes.

Dichos buques no podrdn sexr utilizados en ningGn cbjeti
vo militar, teniendo las partes contendientes un derecho
de control y visita de los mismos y la facultad de re -
chazar su concurso, ordenarles que se alejen , imponerles
una derrota determinada, reglamentar el empleo de sus T.
S.H. para emisiones no podr&n poseer ni utilizar cb6di-
go alguno secreto o cualgquier otro medio de comunicacién
y hasta retenerlos por un plazo midximo de 7 dfas si la
gravedad de las circunstancias lo exigiere, pudiendo in -
clusc poner un comisario a bordo, asi como colocar en los
mismos a observadores neutrales. La proteccién de vida en
los buques-hogpitales no podrd sesar a menos que se haga
uso de ellos para cometer actos danosos por el enemigo, ¥
atn asf, dicha proteccién no cesard mis que después de un
aviso fijando un plazo razonable y cuando aquél haya queda

do sin efecto.

También goza de proteccifn el personal religioso, médico

y de hospital, asf como la tripulacién de estos buques,los
cuales no podré&n ser capturados durante el tiempo que se
halle al servicio de los mismos haya o no heridos y en

fermos a bordo. De otra parte, el personal religioso, mé-
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dico vy de hosﬁital afecto al servicio médico o espiritual
de heridos , enfermos o nfufragos due caigan en poder
del enemigo ser& respetado y protegido, pudiendo conti -
nuar ejerciendo sus funcicnes mientras sean necesarias y
ser devuéltos tan pronto ‘como el comandante en jefe en cu

yo poder éste lo juzgue posible.

Como norma general, en las banderas, brazaletes y todo el
material relacionado con el servicio sanitario figurard
el emblema de la Cruz Roja en fondo blanco, si bien queda
igualmente admitido a &stos efectos y por los paises que
ya lo empleen como signo distintivo , en vez de la Cruz
Roja la media luna roja ( Turquifa ), en Ledn Rojo ( Persia)

y el Sol Rojo ( Jap6n ), tambien sobre fondo blanco.

El personal médico, religioso y de hospital de estos bu-
gues y sus tripulaciones llevard fijo en el brazo izquier-
do un brazal, resistente a la humedad y provisto del sig
no distintivo , siendo portador, ademds , de la placa,de
una tarjeta especial de identidad, resistente igualmente
a la humedad , y de dimensiones tales que se la pueda 1lle

var en el bolsillo.
Todas las superficies exteriores de los bucues -hospitales

serén blancas, llevando pintadas una o varias cruces rojas

oscuras ( o los otros signos distintivos admitidos y , tan
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~grande como sean éosible , a cada lado del casco, asi como
en la superficie horizontales; de manera que se garanti-
ce sgu visibilidad desde el aire y el mar. De noche o en
tiempo de visibilidad reducida deber&n tomarse las medi-
das necesarias para conseguir que su pintura ¥y emblemas

distintivos resulten suficientemente aparentes.

Todos ellos se daridn a conocer izando su pabellon nacional
y ademds, si pertenecieren a un estado neutral, el pabelldn
de la parte contendignte bajo cuya direccidén se hayan co
locados. En su palo mayor, lo mds alto posible , deberéd fla
mear un pabellén blanco con la cruz roja o cualquiera

de los otros distintivos anteriormente indicados.

3.5 DERECHO DE ASILO

La soberanfa de los estados se limita a sus fronteras tg h
rrestres o marftimas. Por eso, si un delicuente traspasa
las mismas y logra internarse en territorio extranjero ,
queda fuera de su jurigdiccién, y s6lo mediante el proce
dimiento de la extradicifén puede conseguir su devolucién

por parte del estado en que se haya buscado asilo.
Como los buques de guerra gozan de una absoluta extraterri
torialidad a cuyos efectos podrian considerarse como un

trozo desgajado del suelo patrio, el evidente y asi a si
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do reconocido , que si un delincuente logra refugiarse

en un bugue de guerra extranjero que se halle surté -en un
puerto del pais en gue haya delinguido , quedard fuera
de la jurisdiccidn de dicho estado como si hubiese salido
de sus fronteras , y sin que a las autoridades del mismo
quepa otro recursc para recuperarlo que la expresada peti

cidn de extradicién.

No obstante, los comandantes de los buques de guerra sur -
tos en puertos extranjeros deben ser ﬁarcos en cuestidn tan
delicada como la de conceder asilo a los delincuentes de

dicho pafs que traten de obtenerlo refugidndose a bordo
de los mismos, limitando su concepcién a los llamados de
litos politicos y a los delincuentes de la propia nacién

del bugue , & los que en todo caso deben prestar protec-
cifn , sin perjuicios de ponerlos seguidamente a disposi-
ci6én de sus propias autoridades para ser juzgados por e-

llas.
3.6 PROTECCION DE CABLES SUBMARINOS Y OLEODUCTOS

La importancia adquirida por este medio de comunicacién ,
desde el 28 de Agosto de 1859 se colocS el primer cable
submarino entre Dover y Calais, hasta el presente en que
su extensién total llega a los 350 mil millas, ha he-

cho necesaria la conclusifén de acuerdos internacionales
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destinados a prevenir y reprimir cualquier deterioro o’des
truccién de los mismos, no solo por los cuantiosos gas -
tos que su instalacién o reparacifn supone, sino por
el grave trastorno gque ha la sociedad ocasiona la inuti

lizacibn de este medio de comunicacién.

Tras varios intentos frustrados , por iniciativa <france
sa se lleg6 - a la conclusién del Convenio de Paris de 14
de Marzo de 1884 , el cual entré en vigor el 1°de Mayo
de 1888, estableciéndose su vigencia por un perfcdo ini -
cial de 5 afios, a cuya expiracién se entenderfia prorroga-
"do por anualidades sucesivas, salvo denuncia de algunas
de las potencias signatarias, si bien, en tal caso, la ci-

tada denuncia solo tendria efecto respecto de ella.

Las disposiciones del convenio solo son aplicables en tiem
po de paz y fuera de las aguas territoriales respecto de
los cables submarinos legalmente establecidos que amarren
en territorio de algunas de las partes contratantes,las
que se obligan a imponer, en cuanto sea posible y cuando
autoricen el amarre de un cable submarino, las condicio
nes de seguridad convenientes, tanto en cuanto a su tra-
zado como a su dimensifén segln el articulo 2° del citado
convenio , la rotura o deterioro de un cable submarino lle
vada a cabo voluntariamente o por negligencia culpable que

pudiera dar por resultado la interrupcién o entorpecimien-
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to, en cuanto o en parte, de las comunicaciones telegrd
ficas es un hecho punible , sin perjuicio de la accibn ci
vil de dafios vy perjuicios. Esta diqusiciﬁn no es apli-
cable a la rotura o deterioro cuyos autores no hayan te
nido m4s que el fin legftimo de proteger su vida o la
sequridad de sus barcos despues de haber adoptado todas
las precauciones necesarias para evitar tales roturas o

deterioros.

El propietario de un cable que al tenderlo o reparlo rom-
piera o deteriorase otro debe sufragar los gastos de com

postura que tal rotura o deterioro hiciere necesaria, 8

perjuicio de lo dispuesto en el citado articulo.

De otra parte, los bugues gue se ocupen en tender o© rep
rar cables submarinos deberdn observar las reglas pres

critas para evitar abordajes, y cuando un buque ocupa-

do en la compostura de un cable ostente las oportunas se

fiale los demds barcos que las aperciban o estén en situa-
cién de poderlas apercibir deber&n retirarse o permanecer

alejados una milla marina, por lo menos, de dicho bugque

para no molestarles en sus operaciones , y la misma distan

cia deberdn permanecer los instrumentos de pesca o redes

de los pescadores.

Los bugues gue vean o se hallen en disposicién de ver
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las bolias destinadas a sehalar la situacién de los cables
mientras &stos se tienden o en su caso, de desperfectos o
rotura de los mismos, deben mantenerse alejados de dichas

bdllas a una distancia de 1/4 de milla marfitima , por 1lo
menos y a la misma distancia deberén permanecer los instru

mentos de pesca o redes de pescadores.

Los propietarios de los bugues que prueben haber sacrifica
do un ancla, red u otro instrumento de pesca para no dete -
riorar cables submarinos deberdn ser indemnizados por el

propietario del mismo, a cuyo fin deberdn levantar actas
testimoniadas por los tripulantes y que el capitén del bu-
gue haga la oportuna declaracifén a las autoridades compe -
tentes a su llegada a buerto, cuyas autoridades avisarén

a las consulares de la nacién del propietario del cable.

Por Gltimo, se dispone que serdn competente para conocer

de estas infracciones los tribunales del pais a que per
tenezca el barco a bordo del cual haya sido cometida la
infraccién y, en su defecto, los de cada uno de los estados
contratantes en lo que respecta a su nacionales, debiendo
seguirse'para su sancién un procedimiento tan sumariamente

como la legislacidn en vigor permita.
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4, DE LA AUTORIDAD MARITIMA .

La seguridad de la navegacifn y la importancia que el trd
fico marftimo encierra, tanto desde un punto de vista po
lftico como econémico-, para el estado, hace necesaria una
organizacién de tal actividad creando los organismos ne-

caesarios al efecto.

Caracterfstica de nuestra legislacifn es la variedad y he-
terogeneidad de tales organismos, siendo de resaltar el que
la mayor parte de las ramas de la administracién ptblica
tienen su intervencifin y estén reﬁresentadas en la activi-

dad maritima del pais.

4.1 FUNDAMENTOS LEGALES DE LA AUTORIDAD MARITIMA Y PORTUA-

RIA

El Decreto Ley 3183 de 1952 cred la direccién marina mercan
te colombiana como una dependencia del comandc de la Arma
da Nacional, Ministerio de Defensa Nacional, destinada a ve
lar por las normas legales y técnicas de la Marina Mercan-

te del pafs. El Decreto Ley 2349 de 1971 . CreS6 la Direc -
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cién General Maritima y Portuaria (DIMAR) , en reempla-
zo0 de la Direccién de Marina Mercante Colombiana; con
la misma dependencia que esta tenfa vy con los siguien -
tes objetivos : La Direccién de la Marina Mercante , la In
- vestigacién Maritima y la Regulacién y Control del Trans-

porte Marftimo Internacional y de Cabotaje , como también

de los puertos del pais.

El Artficulo 12 del Decreto Ley 2349 de 1981 establece que
DIMAR y sus dependencias ejercen funciones y atribuciones
en las agquas interiores, esﬁacio marfitimos jurisdicéiona -
les, plataforma continental, rfos limftrofes navegables,
costas , riberas y puertos de la Repfiblica. Para el efecto
del citado Decreto, son aguas interiores aquellas compren-
didas entre la lineas de bajo mar a lo largo de la costa,
v las lfneas de base recta entre las cuales se mide el
mar territorial. Por otra parte el nuevo C6digo de Comer-
cio de Colombia en su Libro V, Primera parte , dispone
que la autoridad maritima se regird en todo lo que no
contrarie en dicho c6digo, por las orgénicas de la Mari-
na Mercante Colombiana y las disposiciones reglamentarias

[

de esta ( Articulo 1431 ).

Sobre las autoridades marftimas y la autoridad maritima el

mencionado C6digo dice textualmente .
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ARTICULO 1439

Se consideran actividades marftimas todas aquellas que se
efectfian en el mar territorial, zonas adyacentes, suelo y
subsuelo pertenecientes a la plataforma continental y en
las costas y'puertos de la reptiblica, relacionadas con la
navegaci6n de altura, de cabotaje, de pesca y cientifica,
con buques nacionales y extranjeros, o con la investiga -
cién y extraccifén de los recursos del mar y de la plata-

forma.
ARTICULO 1430

La autoridad marftima nacional estaxrd constituida por la
Direcci6én de Marina Mercante y sus diferentes dependen -
cias , la cual ejerceri sus funciones y atribuciones en
los puertos de mar territorial en lo relativo a la vigi-
lancia, control y cumplimiento de las normas relacionadas

con las actividades maritimas .

La autoridad marftima en c¢ada uno de los puertos se ejer-
cerd por los respectivos Capitanes de Puertos o quienes
hagan sus veces, los demds funcionarios pGblicos que ejer
zan funciones diferentes en los puertos maritimos y flu
viales, deber&n colaborar con la autoridad maritima y en

caso de colisi6n decidird el Capitdn de Puerto.
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4,1.,1 Organizacién

La Direccifn General Marftima Y portuaria esté organizada

v de acuerdo al siguiente diagrama : ( Pdgina 61 ).
4,1.2 Sistema de Comunicacién

Para su comunicacién , la Direccién Maritima y Portuaria

cuenta con los siguientes sistemas :

a) Teléfonos directos 2690752, 0690792, 2449481, 2449487,

2444809, 2669300 -Extensién 304, 349, 364, y 365.

b) Microondas 200 DIMAR

270 DICAP

c) Radiotelé&forno .: SSB en frecuencia de : 8.222.0 KHz.
8.276.5 KJz.

12.417 = PRHz.

16.558 "~ 'KHz.

2,068 "~ KHz-.

2,182 KHz,
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4.2 FUNCIONES DE LA CAPITANIA DE PUERTO

El Decreto Ley 2349 de 1971 en su Articulo 9 establece las

siguientes funciones comunes a la Capitanfa de Puerto.

1.

Ejercer la autoridad maritima y portuaria en su juris

diccién,

Hacer cumplir las leyes vy disposiciones relacionadas
con las actividades maritimas y portuarias , asi como

el transporte internacional y de cabotaje.

Dar curso a las solicitudes de licencia y certificado de
idoneidad prdfesional, asi como también las matriculas

y patentes de navegacifbn.

Verificar los exémenes para expedir licencias y certi-

ficado de idoneidad profesional.

Expedir licencias de navegaci6én para el personal de tri

pulantes de naves menores.

Expedir libreta de navegacién para el personal embarca

do.

Dirigir y supervisar el servicio de practicaje.
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8. Autorizar el arribo y zarpe de naves e inspeccionar el

funcionamiento de las mismas.

9., Investigar, aun de oficio, las infracciones a las leyes,
decretos y reglamentos de la Marina Mercante Colombiana
y dictar fallo de primer grado.

10. Las dem&s gue le sefialen 'la ley y los reglamentos.

4,2.2 Organizacién de las Capitanias de Puerto

Las Capitanias de Puerto esté&n organizadas de acuerdo con el

diagrama que aparece en la p8gina siguiente : (Pdgina 64 ).
4.2.3 Horario de Trabajo de las Capitanias

Las capitanfas de puerto atienden con el siguiente horario
: e

de oficina en dfas h&biles de lunes a viernes :

De 08:00 a 12:00 horas vy,

14:00 a 18:00 horas

La necesidad del servicio obligan a que haya un personal
de la capitania asignado en turnos durante s&bados, domin
'gos y feriados, y ademds en otras horas no hdbiles de los

dias ordinarios o laborables.
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4,3 SANIDAD PORTUARIA

Las funciones generales de esta entidad que tiene que ver

con la Capitanfa de Puerto, son las siguientes :

1.

Hacer parte integral de la visita oficial que debe prac

ticarse a todas las naves que lleguen al puerto.

Verificar el estado de los documentos sanitarios para que

estén actualizados.

Solicitar al Capitén de la nave cualquiér informacién so
bre el no cumplimiento de las reglas sanitarias.

b

. Actualizar certificados sanitarios previa inspeccién.Este

documento se otorga de conformidad con el estado de la
nave y hasta el préximo puerto pueda adguirir el inter-

naciocnal.

En caso de detectar cualquier enfermedad infectocontagio
sa , ponerlo en conocimiento del capitan de puerto para

tomar las medidas de cuarentena due $e requieran.

Inspeccionar el bugue con el fin de constatar su estado
y odenar la colocacifn de elementos que eviten en lo po-

sible 1las salidas de ratas al puerto.
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7.

9.

Aplicar vacuna a la tripulacibén de las naves cuando sea

aconsejable vy necesaria.

Tomar medidas y coordinar con el inspector de la zona,
el retiro de caddveres de las naves, cuando su defun
ci6n haya ocurrido en el mar, y el Capitdn del bu-

que lo solicite.

Las que sean necesarias para la buena marcha del puer-

to.

4.4 ADMINISTRACION NACIONAL DE ADUANAS

Dependencia vinculada al Ministerio de Hacienda y Crédi-

to PGblico y cuya funcifén en el Puerto es la siguiente :

( Decreto 075 de 1976 Artfculo 45 ).

. Conceder permiso para el cargue y descargue de mercan -

cfa de los buques que arriben al puerto tanto de 11

neas internacionales como de cabotaje.

Ejercer control sobre las zonas aduaneras

Recaudar los impuestos por la carga de importacién vy
exportacién gque ha sido debidamente autorizada por

el INCOMEX.
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4, Por medio de la seccién de aforo hacer la comprobacién

v establecer el gravamen de las mercancias.

5. Asisten a la visita oficial de las naves gue lleguen

al puerto .

6. De las demds gue sean necesarias ' para la buena marcha

del puerto.

4.5 RESGUARDO DE ADUANA

Hace parte integral de los miembros que componen la visita
oficial que se le debe practicar a todas las naves que lle

guen al puerto.

La Aduana Nacional desempefia las funciones de policia fis
cal con el fin de que se d& cumplimientoc a las normas para
evitar el:contrabando . Dentro de sus funciones afines con

la capitanfa estén .

1. Controlar el descargue de todas las mercancias que sal

gan del, o llegan al puerto.

2.‘Establecer una vigilancia con personal para cada bugue

que llegue al puerto
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3, Verificar que la carga de los buques corresponda a los

documentos de la carga.

4. Establecer un servicio de vigilancia permanente en

la zona franca.

5, Velar porque el cargue y descargue de bugues se haga

en lugar autorizado para evitar el contrabando.

6. Controlar la mercancia que sale y entra al puerto.

7. Controlar en su jurisdiccién todo lo que ataha al con -

trabando.

4.6 DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE SEGURIDAD (DAS)

Son funciones afines con la capitania de puerto las siguien

tes

1. Hacer parte integral de los miembros gue componen la vi
sita oficial que se le debe efectuar a todas las naves
cuando vienen con pasajeros especlalmente, cuando algu
nos de estos vienen con destino al puerto. S5i desem-
barca y son extranjeros, debe controlar su permanencia

en el pais.
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2. Expedir salvo conductos ‘& tripulantes o personas extran
jeras que necesariamente tengan gue permanecer en el
pais por razones de su oficio ; Ejemplo personas extran
jeras que tengan que ver con la reparacién de bugues en
puerto.,

(Esto en lo que respecta al puerto).
3. Colabora con el capitdn de puerto en todas aquellas acti
vidades en que se tenga que dilucidar problemas con tri

pulantes extranjeros.

4, Las dem&s que ayuden a la buena marcha del cuer

4,7 VIGILANCIA PORTUARIA

Este servicio que presta la policia nacional en todos los
terminales de Colombia estd a cargo de dicha empresa coﬁo
lo establece el Decreto Ley 2347 de 1971 y estd dirigido
principalmente a prevenir y reprimir los hecheos violato-
riog de la Ley en los puertos marftimos vy fluviales co -
lombianos ( Reglamento de policia de vigilancia portua-

ria de Colpuertos).
Este cuerpo tiene funciones afines con la Capitania de

Puerto, fuera de lograr la colaboracién para que cuando

1a visita oficial llegue a las instalaciones del terminal,
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pueda cumplir con sus funciones en fptimas condiciones.
4,8 INDERENA

Dentro de las numerosas funciones que tiene este instituto

hay algunos afines con la Capitanfa de Puerto, como son

1. La reglamentacién, administracién, conservacién y fomen
to de la pesca mar{tima, aguas superficiales y subterri

neas, Yy parques nacionales.

2. Investigacién de recursos pesqueros en los mares y fo

mento de la cria de pesca.-
3. Estudio de los mejores sistemas de pesca.

4. Control de las empresas pesqueras para gue sus buques pue
dan ejecutar faenas de pesca en aguas jurisdiccionales
de la nacién especialmente por parte de embarcaciones

extranjeras .

5. Ayudar al control de la contaminacién ambiental en la ju

risdiccibn de la capitania.

4,9 CORPORACION NACIONAL DE TURISMO

Colaboracién de la capitanfa de puerto en el control y ade
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cuados servicios de las embarcaciones de turismo, vy asigna

cién de &reas turisticas en las playas de bajo mar.
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5. PRINCIPALES CAPITANIAS DE PUERTOS

DEL PAIS

5.1 CAPITANIA DE PUERTC DE CARTAGENA

Es de primera categoria vy ejerce su jurisdiceifn en el te
rritorio delimitado por la Resoluciébn N°0282 DIMAR de

1975 , asi :

Desde Punta Galera LAT., 10° 48' 17' N

LONG.75° 15' 38" W

Hasta Punta San Bernardo, se incluye el Archipiélago de San

Bernardo, excluyendo el Canal del Dique.

Linea limite en direccifn :

LAT. 09° 42' 00* N

LONG. 75° 42' 20" W

Linea limitrofe en direccifn : 403° 20!

Para efectos del capitulo V del Decreto Ley 2349 de 1971,
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las capitanfas de puerto de segunda categoria gque quedan
adscrita a la capitania de Cartagena son las siguientes
a) Capitanfa de Puerto de CoveRas

b) Capitanfa de Puerto de San Andrés

c) Capitania de Puerto de Providencia

d) Capitania de Puerto de Puerto Carrefio
5.1.1 Localizacién y Direccibn de la Oficina

Las oficinas de la Capitanfa de Puerto de Cartagena, tie-
ne su sede en el piso 13 del Edificio " Banco de América
Latina" situado en la Avenida Daniel Lemaitre Sector de la

Matuna. Apartado Aéreo 4244,

5.1.2 Comunicaciones

La Capitanfa de Puerto cuenta con los siguientes medios de

comunicacién :

a) Teléfono local : 43237 y 42583

b) Microondas : B2-32-59

¢) VHF, Canales : 16, 6 y 12

d) Radiotelé&fono SSB:En frecuencia de 8.222 OKHz
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8.276.5 KHz,
2.068 KHz
2,182 KHz
12.417 KHz

16.558 KHz

5.1.3 Localizaci6én del Puerto de Cartagena

Cartagena estd situada en la costa Atléntica colombiana y
su posicidn geogréfica es de 10° 19' N y 75° 35' W; su
bahfa es la mds grande y segura de la costa Norte de Co
lombia. La ciudad rodea dicha bahfa por el E y N, y las

Islas de Tierra Bomba y Bard por el S y W . Entre estas
dos islas estd la entrada a la bahfia , denominada Boca -
chica, aproximadamente a 6 y 3/4 de milla al S$-SW de la

ciudad.

5.1.4 Area de Aproximacibén al puerto

La aproximacién al puerto de Cartagena es clara y cuenta
con los siguientes puntos de referencia : Por el Sur de
la entrada de Bocachica a 12 millas, se encuentra el ar
chipiélago formado por las Islas del Rosario., Al aproximaxr
se al puerto, la profundidad es suficiente para naves de
cualquier calado. A una milla de la entrada estd localiza-

da la Boya de Mar, a donde deben aproximarse todas las
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naves que arriben al puerto. En este sitio se toma el préc

tico para la entrada.
5.1.5 Descripcidn General de la bahfa y del puerto

La bahfa de Cartagena amplia v de forma irregular, ofre -

ciendo un excelente ' abrido para las embarcaciones.

La longitud aproximada de la bahfa es de 9 millas y tie-
ne un ancho medio de 4 millas . Las puntas de Castillo -
‘grande y Manzanillo dividen la bahfa én interna y externa.
Las bahfa  es bastante profunda, capaz de recibir naves de
cualquier calado, Gnicamente limitadas por el calado per.
misible para éntrar a la bahia ( 38 1/2) pies. La ba -
hfa interna permite el fondeo de buques hasta de 40 pies
de calado. Existen numerosas y buenas ayudas para la navega

cifn .

nesde larga distancia se observa el cerro de la Popa, una
colina de 155.6 mts. ( 511 pies ) de altura, con un viejo
convento gque es iluminado en las horas de la noche; la co-

lina estd a 1 milla al E de la ciudad.

La parte mds alta de la Isla de Tierrabomba tiene 84.4 mts.

( 277 pies ) donde estd colocado el Faro.
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5.1.6 Areas vy Servicio de Pilotaje

El servicio de pilotos es obligatorio para los buques mer
cantes. Los pilotos abandonan las naves tanto de dia como
de noche, en una lancha a la entrada de Bocachica. en la
bolla de Mayr, el piloto se efectia por el Canal 16 de BHF,
o en su defecto con una sefial de C6digo internacional de
sefiales o tambien por sefiales de pito o de sirena , usando
4 pitas para los buques tangues y 3 para los de carga vy

pasajeros.

Hay remolcadores disponibles para asistir a los buques en

su entrada, atraque o Zzarpe.

Los avisos de notificaci6n pidiendo pré&ctico deben hacer
se 48 horas antes‘de la llegada, o en 4 horas antes del
zarpe del bugue. La hora de llegada debe confirmarse con dos
horas de anticipacién y puede modificarse o cancelarse con

no menos de 6 horas de anticipacibn .

La estacién de précticos de Bocachica estd situada en la Is
la Drada, al E del fuerte San José; es una casa de color
verde claro, con techo de tejas rojas: cuenta con servicio
de radiotelé&fono BHF permanentemente en escucha, en canal
16, vy dispone de canal 11 adicionalmente; el servicio de

practicaje se presta las 24 horas del dia durante todos los
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5.1.7 Canales Navegables

El canal de la entrada al puerto tiene una profundidad, de
11.9 mts. ( 39 pies ). La aproximacién a esta entrada es
profunda y clara, la navegacifn al interior de la bahfa se

puede hacer por dos canales ambos muy amplios y seguros.

5.1.8 Area de Fondeo

Existen buenos lugares para el fondeo de la bahfa: los si-
tios disponibles estdn demarcados en las cartas niuticas
Nos. Col-1262 , Col-260 y Ho 24505; la profundidad de los
mismos es bastante considerable; ( 32 pies de calado en la
actualidad ). Gran parte del fondo de la bahfa es lodo.Hay
un drea de fondeo exclusiva para los buques de la Armada '
la cual estd localizada al " E " de la Base Naval y al " N"

de punta de Castillogrande ( Bahia INterna ).

5.1.9 Navegacibn y Velocidades dentro de la bahfa

La velocidad de entrada y salida por el Canal de Bocachica,
no puede sobrepasar la minima posible que le permita al
buque maniobrar, y a la vez evitar que el oleaje dafe las

embarcaciones gque se encuentran en el pueblo de Bocachica

y la velocidad dentro de la bahfa no puede ser mayor de

14 nudos.
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5.1.10 Limitaciones de ruta navegable

Como medida de prevencidn econlfgica y de proteccifn al me
dio ambiente marino, por requerimiento del Instituto Nacio
nal de los recursos naturales renovahles y cdel ambiente
"INDERENA" y mientras a la autoridad maritima y portuaria
superior no disponga lo contrario , la navegacifén de bu~
que , de remolque de combustible, de bugues pesqueros y
de cabotaije mayor, queda prohibida por el canal navegable
que existe en el parque nacional natural " Los Caracoles

del Rosario " entre Isla Arena, Isla Grande y Barf.

Los duefios, armadores o empresas maritimas, instruirdn a

los capitanes de las naves para que se cumpla esta dispo
sicifén ; su vioclacifn acarreari problemas legales con la
marina mercante colombiana, sin perjuicio de la accifin pu

nible que el Inderena ejerza por infraccifn a sus normas.
5.1.11 Distancia de Cartagena a otros puertos de Colombia

Por mar, las siguientes son las distancias aproximadas a

otros puertos colombianos de la costa Atléntica

a) Barranguilla 105 millas

b) Santa Marta 124 millas

78



23

¢) Riohacha 128 millas
d) Covehas 86 millas
e} Turbo 180 millas

5.1.12 vViento, Tiempo, Marea

La estaci6én de viento mds fuerte se presenta entre los
meses de Diciembre a Abril , cuando 1la brisa sopla del "W"
y luego cambia al " N, W "; esta estacifn es seca.
Durante la estacién htmeda de Abril a Octubre, el clima es
bastante caliente, soplando una brisa en la madrugada pre

cedida regularmente por lluvia borrascosas de corta dura -

cibn.

La marea en Cartagena, como en general en la costa Norte

de Colombia, tiene una amplitud muy pequefa.

5.1.13 Bollas, Muelles, Bodegas

La bahia de Cartagena, tiene 17 bollas y tres farillos sec

toriales ( Club Naval, Isla Brumas y Bocagrande ).

Existen tambien halizas que indican cables submarinos y la
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milla medida frente a tierrabomba.

Cuenta con 4 muelles de espigbn de tres marginales construf
dos en concreto . Cuenta con ocho bodegas para almacenamien
tos diferentes como : Café&, licores, comestibles y cargas ge
nerales etc., con 23,500 metros cuadrados y 95.782 metros

cuadrados de patio.

El Terminal de Cartagena tiene facilidades de agua potable,
electricidad , equipo para manejo de carga, remolcadores y

lanchas para sus servicios.
5.1.14 Muelles Privados

a) FRIGOCAR

Se encuentra situado an la costa "E" de la bahfa cuenta
con un muelle en concreto en forma de "T" de 70 metros

de largo para recibir motonaves con calado hasta 18 pies.

.. .
Tiene bodegas refrigeradas para almacenar hasta 3,000 to

neladas de carne .

b) VIKINGOS

Empresa dedicada a la pesca , situwade en la zona de Al -

bornoz . Cuenta con dos muelles vy 6 almacenes con capa-

80

8t



c)

d)

e)

f)

cidad de almacenar productos refrigerados a 25° centi -

grados con una capacidad de 763.59 metros c¢Gbicos

COLCLINKER

Situada en la costa "E" de la bahfa , estd déstinada a
cementos tiene un muelle marginal de concreto de 150 me
tros de largo disenado para embarcaéiones hasta de 40.
000 toneladas, con un calado m&ximo de 33 pies ; exis-
te una bodega destinada a almacenar bolsas de cemento

para exportacibn.

ALCALIS DE COLOMBIA

Se encuentra localizado en la parte de la bahia, cuenta

con dos muelles.

ESS50 COLOMBIANA

Situado en la zona de mamonal, posee un muelle con dos

pifas, ¥y una plataforma para cargue de hidrocarburos y

descargue de productos guimicos.

ABOCOL

Situado en el extremo " SW " de la bahfa y destinados

a productos fertilizantes , posee un muelle en concre-
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creto con capacidad para recibir naves hasta de 8.500

toneladas, y un calado miximo de 24 pies.

Existen bodegas cubiertas para recibir materias primas
hasta 40.000 toneladas métricas, y ademis un &rea des
cubierta para otra clase de materiales . Existen otros

muelles como Carhones del Carare y Ecopetrol.

Existen también los Astilleros de Conastil, Cartagena,Ba

zurto ( Fobard ).

5.2 CAPITANIA DEL PUERTO DE BARPANQUILLA

Es de primera categoria, ejerce su jurisdiccibn en el terri

torio delimitado por la Resolucidn N°0282 " DIMAR/75, asfi

Desde la boca de ciénagagrande ,
sector marftimo del rio navegable,
hasta el lado norte del puente nuevo

de Barranquilla. : LAT 10° 59' 40" N

LORG 74° 17' 20" W

Hasta Punta Galera s  LAT. 10° 48' 17" N

LONG 75°¢ 15' 38" W
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5.2.1 Localizacibén y Direccifn de la Oficina

Las oficinas de la Capitania de Puerto de Barranquilla
tienen su sede en el Edificio de la Caja Agraria piso 6
en la calle 34 N°45-24 ( Paseo Bolfvar ).

Apartado Aéreo 31-84.

5.2.2 Comunicaciones

La Capitania de Puerto cuenta con los siguientes medios

de comunicacibn :

a) Teléfono local : 324937

b) Microondas : 821206

¢} WHF, Canales : le, 6 vy 12

d) Radiotelé&fono SSB: En frecuencia de 8.222.0 KHz
8.276.5 KHz

12.417 KHz

16.558 KHz

2.068 KHz

2,182 KHz

5.2.3 Localizacidn del Puerto
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El puerto de Barranquilla estd situado en la margen izquier
da del rio Magdalena , o sea en su ribera occidental, en la

titud 10° 58' N y longitud 74° 47' W.

5.2.4 Areas de aproximacién del puerto

Toda nave para entrar al canal navegable debe aproximarse
a una milla del tajamar occidental por el norceste, y en

ningn caso por el noroeste de bocasde ceniza.

Los extremos de tajamares estfin dotados con sus respectivos

faros, con 360 grados de visibilidad.

La énfilacidn de entrada es de 135 grados; de dfa sirven
de gufa para entrar , dos marcas cuadradas con franjas
verticales blancas y rojas , y de noche faros direcciona-

les de entrada de color verde’, con visibilidad de 5 millas.
Al llegar a la altura de los exXtremos, de los tajamares, se
debe virar a estribor al rumbo 168 grados o sea al de la
enfilacifn de los faros direccionales de entrada de luces
blanca.

5.2.5 Descripcidn General del Puerto

La ciudad de Barranguilla de caracterfsticas tropicales,tie
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ne una temperatura promedio de 29 grados centigrados.

El extremo deé los tajamares se conoce con el nombre de Bo-
cas de Ceniza y su profundidad es de 50 pies , la cual ha

sido regulada por el sistema de espolones de defensa.

El terminal marftimo y fluvial estd ubicado a 20 kilSmetros
de Bocasde Ceniza vy s€ arriba a &1 por un canal de acceso

cuya profundidad varia entre 25y 29 pies.

La midxima aplitud de marea en Bocas de Ceniza se aproxima
a los dos pies, vy hay una corriente ocednica a través de
la desembocadura del rfo cuya direccién wvarfa con la in
fluencia del tiempo reinante, siendo el prevaleciente el
del "N E " . La velocidad de la corriente es de 2.5 a cua

tro nudos en épocas de lluvias.

5.2.6 Areas de Pilotaije

En condiciones fiormales de viento y oleaje, el sitio de em

barque y desembarque de los pilotos prédcticos ( Resolucidn
DIMAR 486/76 ) es al noroeste del tajamar occidental de bo
cas de ceniza en latitud once grados 06 minutos 50 segundos
N, longitdd 74 grados 52 rinutos W ( definidas en las reg
ponsabilidades de los pilotos pricticos artfculo 1532 a 1535

del C6digo de Comercio.
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5.2.7 Canal Navegable
La mé&xima velocidad permitida en el canal de 12 nudos, la
cual debe ser rebajada a 6 nudos frente. a instalaciones

o embarcaciones surtas en el puerto,

5.2.8 Distancia de Barranquilla a otros puertos de Colombia

a) Santa Marta 60 millas
b) Cartagena 105 millas
c} Turbo 293 millas
d) Buenaventura 737 millas
e} Tumaco 807 millas

5.3 CAPITANIA DEL PUERTN DE BUENAVENTURA

La Capitania de Puerto de Buenaventura es de primera cate
gorfa , y ejerce su jurisdiccién en el territorio delimi-
tado por la resolucibn N° 0282 DIMAR/75 asi

Desde Cabo Corriente : LAT. 05° 29' 00" N

LONG. 77° 32' 53" W
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Hasta la boca del Rio Naya
incluyendo la Isla de Malpelo : LAT 03° 13' 00" N

LONG 77° 36° 30" W
Linea 1lfimite én direccién : 274° 40°

Para los efectos de capitulo quinto del Decreto 2349 de

1971 , las siguientes :

Capitanfas de puerto quedan adscritas a la Capitania de Bue

nhaventura :

a) Bahfa Solano

b) Guapi
5.3.1 Localizaci6n y Direccifén de las Oficinas

Las oficinas de la Capitanfa de Puerto de Buenaventura tie
ne su sede en el Edificio EL Velero N°340 Apartado Aéreo

773
5.3.2 Comunicaciones

La Capitania de Puerto de Buenaventuracuenta con los si-

guientes medios de comunicacién :
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‘a) Telé&fono local : 2503 y 3702
b) Microondas : 831229
c) WHF Canales : 16, 6 y 12

d) Radiotel&fonos :85B: En frecuencia de 8.222.0 KHz
8.276.5 KHz

12.417 KHz

16.558 KHz

2.068 KHz

2.182 KHz

5.3.3 Localizacidn del Puerto de Buenaventura

El puerto de Buenaventura esti situado al Norte de la Is
la de Cascajal, en la latitud 03° 54" N y longitud 77° 04'

W.

5.3.4 Areas de Aproximacibn

Toda nave para entrar al canal navegable de aproximarse al
faro de Isla Palma, localizado en latitud 03° 54' 08" N,
longitud 77° 21' 28" Wy a la boya de negritos localiza
da en latitud 03° 53' 38' N, longitud 77° 26' 08" W,pa
ra de este lugar navegar hacia la boya N°1, procediendo

luego hacia las proximidades del radio faro de Punta Sol
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dado , lugar donde las naves son abordadas por los pilo-

tos préacticos.
5.3.5 Descripcién General del Puerto de Buenaventura

Buenaventura fué fundada el 14 de Julio de 1550 por el ca-
pitdn Juan de Ladrilleros , piloto de la expedicién del
Licenciado Don Pascual de Andaboya, pese haber sido erigi
da puerto de la Corona en 1719, la necesidad de defender
el sistema mercantilista de la colonia fué factor deter-
minante para que se otorgara el monopolio del comercio a
Cartagena, auténtico puerto de clase Politico-militar de

Espafia en el Caribe.

Eso explica que apenas un siglo después, tratande de jerar
quizarla , ya como puerto francc que era de la Peptblica ,
seguramente llamada a jugar algun papel importante en el
pensamiento del Libertador, en un Decreto suyc fechado en
Cali . en 24 de Diciembre de 1829 , dispone : " Se concede
a los habitantes del Cantén del reposo el privilegio de
ser gobernados~inmediatamente por un Magistrado que resi-
dirsd en la Villa de Buenaventura; tendri la denominacién
de Gobernador y ejerceri las facultades que la ley desig-
na a los gobernadores de yprovincia", vy consecuente con
ese propbsito designé a Don Tomds Cipriano de Mosguera,

como primer Gobernador de la Isla.

89



A pesar desde que 1802 , por real c¢é&dula del 5 de septiem
tiembre , el Virrey Amar y Borbén recibié el cargo de im
pulsar el desarrcllo del puerto y de un camino adecuado ,
al crecimiento de Buenaventura , s6lo vino a depender del
ferrocarril de Panami, del FFCC del Pacifico en operacio -
nes desde 1917 , v del auge cafetero. Buenaventura el gru-

to del café.

5.3.6 Areas de Pilotaje

El embarque vy desembarque de los pilotos pricticos se ha
cen en Punta Bazan, localizada en latitud 03° 50' N lon-

gitud 77° 10' W, o en la boya N°l cuando asi lo solicite

el Capitin de la Nave o el agente respectivo.

5.3.7 Navegaci6n en el canal navegable

Al llegar las naves a la boya N°1 , deben disminufr poco
a poco su marca avante y navegar asi hasta arribar a

la estacién de pilotos précticos.
5.4 CAPITANIA DE PUERTO DE SANTA MARTA
La Capitanfa de Puerto de Santa Marta es de primera cate

gorfa vy ejerce su jurisdiccibn en el territorio delimita

do por la Resoluci6én N°0282 DIMAR/75 asf :
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Desde el Cabo de San Agustin : LAT 11° 15" 45" N

LONG. 73° 35' 20" W

Hasta la Boca de Cienagagrande: LAT. 10° 59' 40" M

LOMG. 74° 17' 20" W
Lfnea Limite én direcci6n : 345° 50°

Para efectos del Capitulo V del Decreto Ley 2349 de 1971 ,
las siguientes capitanfas de puerto de segunda categoria
guedan adscritas a la capitania de Puerto de Santa Marta:
a) Rioacha -

b} Maraure

¢) Puerto Lbpez

d) San Felipe

e} Inirida

5.4.1 Localizacidn y Direccién de la Oficina

Las oficinas de la Capitanfa del Puerto de Santa Marta,tie

ne su sede en el Edificjo de los Bancos piso 11 Cra. 3a N°

1421 . Apartado Aéreo 1103,
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5.4.2 Comunicaciocnes

La Capitania de Puerto de Santa Marta cuenta con los si -

guientes medios de comunicacidn :

a) Telé&fono local : 5774

b) Microondas : 821280

¢) WHF Canales : 16, 6 y 12

d) Radiotel&fono: SSB : (Ver frecuencias del Puerto de Ba
rranguilla).

5.4.3 Localizacién del Puerto de Santa Marta

El Puerto de Santa Marta estd situado en el sector norte
de la bahia de Santa Marta , en latitud 11°15' 12" N, lon

gitud 74° 13' W,
5.4.4 Areas de Aproximacidn

Toda nave al entrar al puerto de Santa Marta, deberéd apro
ximarse a la zona de fondeo demarcada en la carta 24492 de
1a Bahfa de Santa Marta , teniendo como referencia prin-
cipal el faro del Morro grande , Ccuyos destellos son de
6' . No se debe traspasar la linea gque une dicho morro

con la boya roja N°2.
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- 5.4.5 Descripcidn del Puerto

La ciudad de Santa Marta es de caracteristicas tropicales,
tiene una temperatura promedio de 28°centfgrados, modera
das por las brisas del nordeste, ¥ terminal maritimo estd
ubicado en la parte norte de la bahfa , funciona con cin
co muelles internacionales y uno de cabotaje con profun-

didad promedio de 50 a 70 pies.

5.4.6 Areas de Pilotaje

El embarque y desembarque de los pilotos se debe realizar
por medio de una embarcacibén , adecuada dentro de las cir -
cunstancias normales de viento y oleaje , y en lugar apre
piado para tal fin. El1 mantenimiento y funcionamiento de la
lancha para este servicio estd a cargo de la jefatura de

operaciones del terminal marftimo.

5.4.7 Area Navegable

La mixima velocidad permitida en la bahfa es de 6 nudos,
la cual debe ser rebajada a dos nudos frente a las ins-

talaciones del terminal marftimo,.

(PAGINAS SIGUIENTES MUESTRAN PLANOS DE LOS DISTINTOS PUER

TOS ESTUDIADOS DENTRO DEL PRESENTE CAPITULO ).
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6. GENTES DEL MAR

ANTECEDENTES HISTORICOS

Entre el personal auxiliar congue cuenta el naviero para
la explotacién de su empresa figura en destacado lugar la
figura del Capitdn , esto es , la persona que en posesibn
del tfitulo correspondiente y con la capacidad legal exigi-
da desempefia a bordo la jefatura suprema de la nave con
todas las facultades, obhligaciones y responsabilidades aje

nas al mando y direccifn de la misma.

Su regulacién se encuentra diseminada en multitud de dispo
siciones legales, dada la complejidad de su cardcter de fun
ciones que le estén atribuidas, al encarnar , por necesi -
dad, facultades gue en cualquier otra actividad correspon -

den a distintas personas.

La figura del Capitdn encierra tal conjunto de atribucio -
nes y subsiguientes facultades y deberes, que diffcilmente
podrén encontrarse en otro profesional cualquiera. Una
idea de su importancia nos la da ya las distintas denomi-

naciones que este cargo a tenido a través de los tiempos y



en los distintos baises. En Roma se le denominaba Magister
Navis ; Senyor de la Nau, en el Libro del Consulado del Mar;
los ingleses le califican de Master Under God , y Maitre
Aprés Dieu Du Navire, los franceses . La misma denominacién
de Capitén congue nosotros le conocemos derivada del la -
tin Caput, Cabitia ( cabeza ) exﬁresa ei cardcter preemi -

nente que siempre se le otorgd en todo tiempo y lugar.

Ante todo; el Capit&n es un técnico , y como tal el corres

ponde la direccidén de la nave a través de los mares para al
canzar el ﬁuerto o puertos de destino. Los adelantos moder-
nos v el incesante avance de la ciencia hace que cada dfa
se exijan m&s vastos conocimientos al capitédn, al que, na-
turalmente, se exige una mayor preparacién. una mis perfec-
ta formacién vy unos conocimientos mis profundos de cuan -
tas materias abarca su actividad profesional, cada vez

mis compleja y de mayor relieve e importancia.

Pero si importante en su carfcter té&cnico, no lo es menos
su aspecto juridico . El conocimiento del derecho marftimo
en toda rama es imprescindible para el Capitdn , que tam
bien tiene quu navegar a través de sus nérmas y guiarse

por los destellos de su disposiciones en las mGltiples, di

versas y heterogéneas facetas de su actividad.
Asf, el mando que obstenta el Capité&n envuelve no solo la
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direccién técnica de la navegacién sino que lleva consigo
la facultad de organizar los servicios y el trabajo a bordo
conforme al C6digo de Comercio vigente y la de mantener la
disciplina entre la dotaci6n y el pasaje velando por el or
den en el buque de su mando, imponiendo sanciones conforme
a los presectos de la’ley Penal vy Disciplinaria de la Mari
na Mercante, instruyendo sumarios por los delitos cometidos
a bordo durante la navegaci6n y adoptando , en fin, cuantas
medidas estimen apropiadas y pertinentes, sobre todo en mo
mento de peligro. Facultades &stas de carfcter penal , proce
sal vy gubernativo que en tierra corresponde a distintas au
toridades y funcionarios , ¥ gue a bordo se anulan en la
persona del Capitdn como jefe supremo de esa pequefia comuni
dad, aislada y separada del territorio del estado que es el
buque, ante la imposibilidad en cue se encuentran aguellas
autoridades y funcionarios de ejercer en &l sus respectivas

funciones durante la navegacifn.

Precisamente, el alejamiento de tierra y la imposibilidad en
que se encuentra el Capitén de recibir otro auxilio cuando

se haya en la mar, hace que se revista a su cardo de estas
excepcionales facultades de que normalmente carece cualquier
otro director o jefe de empresa, y de gue se sancionen los
hechos cometidos a bordo con un mayor rigor que los cometi

dos en tierra.
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A bordo pueden ocurrir nacimientos y sobrevenir defunciones,
asi como contraerse matrimonio o autorizarse testamentos
en determinadas circunstancias , y en todo en estos he -
chos jurfdicos intervienen asf mismo el Capit&n con unas
facultades judiciales y notariales que les son igualmente

atribuidas por an&logas causas.

De otra parte, el Capitédn es un dependiente mercantil del
naviero , cuya representacifén legal obstenta, dotado de u
nas facultades infinitamente mds amplias de las que nor -
malmente corresponden a cualquier gestor o apoderado, da
do el alejamiento de aquél y la consiguiente necesidad de
resolver por sf mismo y de adoptar medidas que muchas ve
ces , por la urgencia del caso , no permiten la reclamacién
de instrucciones previas por parte de su principal. E1 C6-
digo del Comercio , en sus preceptos , determinan v esta-
blecen concretamente estas facultades , que . incluso pug'
den llegar hasta el gravamen y venta del bugque vy su carga-
mento ; sefiala los medios de proveerse de fondos, viveres
y combustible , en forma que, en ciertos casos, provoca una
verdadera expropiacifn por causa de utilidad o interés - co-
mGn ; y ahf tenemos, sin ir mds lejos, la institucién de la
averfia guresa, cldsica y tradicional del derecho marftimo
vy de remotos antecedentes histéricos, que permite al Capi
t4n el causar dafios o gastos extraordinarios ., tanto en

el bugue como en el cargamento , y que aisladamente consi

derados supondrifan un verdadero ataque o despojo a los
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bienes vy propiedades del naviero y cargadores a su custo
dia confiados , y que , sin embargo , quedan justificados
y resultan lfcitos ante las necesidades apremiantes de la

navegacibn. wio e >
“t £

Al navegar el buque por alta mar, y no estar este espac

marftimo sometido a la soberania, de ningGn estado, 1

personalidad del Capit&n como exponente de la sutoridad ‘Vlth,f
de la nacibn del bugue que manda se acrecienta al encarnar

toda la representacién de la misma; y en expertos extran-

jeros es evidente como la permanencia del bugque en ellos
constituye una especie de embajada de hecho, cuya dignidad

de representacifén encarrna igualmente el Capit&n como je

fe supremo de la nave.

Ahora bien; el cargo de Capitén no ha tenido siempre el
siempre contenido, sino que ha sufrido una evolucién para
lela a los avances de la técnica, a los grandes descubri
mientos geogrdficos y las nuevas modalidades del tréafico

comercial.

As?, el Profesor Garri Gues, de quien tomamos gran parte
de estas ideas , expone su evolucién diciendo que el capi -
t8n , originariamente, solia ser uno de los cooproﬁietarios
de la nave, y mds tarde, afin no siendo conduerio, lleva una

participacifén de la ganancia del negocio marfitimo, y su con
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dici6n de representante del naviero no le impide realizar

negocio por cuenta propia, mientras que hoy dia se ha con= -

vertido en un simple asalariado del naviero, pasando a ser
exclusivamente el director técnico de la navegacién. Mds pa
ralelamente a esa lfnea descendente se dibuja una lfna as-
cendente en su posicién social como indic&bamos al principio

de este capitulo.

6.1 DEL CAPITAN O PATRONO DE UNA NAVE

A través de todas las edades y en procura de los intereses de

los armadores, se ha dado en mando de una nave a una persona
que por .su capacidad debe ejercer el mando ¥y contrel abor
do este es el Capit8n , cuya responsabilidades y obligacio -
nes correspondientes a su grado lo facultan para organizar
los servicios vy el trabajo a bordo, mantener la disciplina
a través de las facultades penales, procesales ¥y gubernatl
vas que en tierra corresponderian a distintas autoridades
y funcionarios , facultades é&stas indispensables en la per
sona del capitén por la imposibilidad de recibir auxilioc
cuando se halle en el mar . Es por esto, por lo tanto, gue
el capitén en determinadas circunstancias , tales como na
cimiento, defunciones, matrimonios , testamentos a bordo,
etc. queda de hecho investido en la facultad legal, judi -
cial vy notarial. Es importante anotar gque en caso de muer-—

te del Capitdn de una nave segln el orden de jerarquia ,co
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rresponde a oficiales de cubierta asumir el mando de la na
ve hasta el préximo puerto de arribo, donde los armadores o
el mismo cénsul nombrari el Capitédn por el tiempo gque se es

time conveniente y necesario.

En representacién de la autoridad p@iblica y en guarda del or
den en la nave, =21 capitin podrd adoptar las providencias que
juzque aconsejable para el logro de aguél objetivo, sin

menoscabo de las garantfas constitucionales y legales de las

personas a bordo.

En tal virtud estari facultado pra reprimir y sancionar las
faltas disciplinarias cometidas a bordo por la tripulacién
y las infracciones policivas en que incurran los pasaje -

ros.

El Capitdn podr& levantar en caso de delito la correspon -
diente investigacién de acuerdo con lo dispuesto en el C6-
dige de Procedimiento Penal, y hacer entrega de los pre -

suntos delincuentes a la autoridad respectiva.

El Capit&n de una nave de linea de navegacién de altura,po

dr4d dar fé de que la forma puesta en un documento es au-

téntica.

6.2 CLASIFICACION DE CAPITANES
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Deiacuerdo con las licencias de navegaci6n , las siguien

te es la clasificacién de los capitanes al servicio de la

Marina Mercante

a)

b)

c)

Capitan de Altura R

Capitdn de Cabotaje de Primera

Capitdn de Cabotaje de Segunda

6.3 DOCUMENTOS A QUE ESTA OBLIGADO A MANTENER A BORDO AL

a)

c)

d)

e)

e)

g)

CAPITAN

Certificado de Matrfcula

Patenté de Navegacifn

Certificado de Navegacién actualizado que le correspon

dan

Pasavante en caso de que el bugue haya sido reciente

mente adquirido

Libro de rol de la tripulacién , autorizado por el Capi

tin de Puerto.

Cédula de safarrancho

Reglamento de abordo
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h) Lista de pasajeros si es el caso

i} Nocumentos que exijan las leyes y reglamentos de la Au

toridad Maritima Colombiana
6.4 TFUNCIONES Y OBLIGACIONES DEL CAPITAN

a) Verificar que la nave esté en buenas condiciones de na

vegabilidad para la navegacién que a a cubrir.

b) Cumplir las leyes y reglamentos de la marina, sanidad,po
licfa, hacienda e imigracién, en todos y cada uno de

los puertos de zarpe Yy arribo.

¢) Tener conocimiento exacto del cargue, estiba y estabili-

dad de la nave.
d) Para entrada y salida al puerto usar los servicios de
piloto prictico cuando la Ley, lo reglamente o el buen

sentido lo exija.

e) Zarpar tan pronto como haya terminado el cargue de la

nave

f) Hipotecar la nave si es del caso, previa autorizacibn

escrita del armador
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g)

h)

i)

3)

Emplear todos los medios a su alcance para salvar la na
ve, cuando en el curso del viaje ocurran eventos e
la pongan en peligro, y alin si llegare el caso del

sacrificio total o parcial de la carga.

Sentar actas de protestas segfin lo indique el C6digo de

Comercio o la legislacibn vigente.

Hacer mencifén en la protesta y conocimientos de los e-
fectos cuya averfa , merma o mal estado de acondiciona
miento , sean visibles. En defecto de esa nacifn.se pre
sume que las mercancfas fueron cargadas en huen esta-

do y debidamente acondicionadas.

En caso de apresamiento, embargo o detencibn, el capi -
tan debe reclamar la nave y el cargamento, y dar aviso
inmediato al armador por los medios gue tuviere al al-
cance. Minetras recibe 8rdenes definitivas, tomard las
medidas gue fueren necesarias para la conservacién de la

nave y de la carga.

6.5 LIBROS QUE DEBE LLEVAR A BORDO EL CAPITAN

a)

Constitucién Politica de la Repdblica de Colombia y C6

digo del pais.
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b) Leyes, decretos y reglamentos de la Marina Mercante.

c):Libro de Campana u Srdenes de miquinas
e) Libro de Registro de Sanciones

f) Libro de Inventarios

6.6 DE LA TRIPULACION

Constituye la tripulacién el conjunto de personas embarca-
das, destinadas a atender todos los servicios de la nave, y

provista de sus respectivas licencias de navegacién.

La tripulacién solo podrd cargar en la nave las cosas de
uso personal ordinario, salvo autorizacién del armador Y

pago del flete correspondiente.

Sin perjuicio de lo establecido en las normas laborales,en
las convenciones colectivas, o en las estipulaciones espe-
ciales del contrato individual de trabajo, los oficiales

y la marineria estén obligados particularmente a

a) Encontrarse a bordo én el momento en que el contrato lo

sefiale o el Capitin lo requiera.
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b)

c)

d)

e)

)

Obedecer al Capit&n y a los oficiales en su orden jerdr
guico , en todo lo concerniente al servicio y orden de

la nave.

Permanecer en la nave y en su puesto. Las ausencias re -

quieren autorizacibn de su Superior Jerdrdquico .

Velar por la seguridad del servicio y el mantenimiento

del material a su cargo.

Cumplir temporalmente funciocnes distintas a las propilas
de su titulo , categorfia, profesifn o grado , en caso de

necesidad y en interés de la navegacién.

Prestar las declaraciones necesarias requeridas por. la
autoridad sobre la justificacibén o no de las actas de

protestas.

Salvo estipulaciones en contraric el contrato enrolamiento

se entenders celebrado por el viaje de ida y regreso.

6.7 REGIMEM DISCIPLINARIO

El personal de la Mariha Mercante Colombiana estd sometido

a las normas del reglamento disciplinario respectivo.
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Pn tal virtud en toda embarcacifén de matricula c¢olombiana

se llevar8 un libro denominado " Control de Sanciones ".

De acuerdo con lo establecido en dicho reglamento, tienen
facultad para sancionar : El Capitdn de la Nave, el Capitén
de Puerto y el Director General Maritimo y Portuario (Re -

glamento disciplinario para el personal de la Marina Mer

6.8 DEL ARMADOR

Ll&mase Armador a la persona natural o juridica, sea o n

‘.-
propietario de la nave, la apareja pertrecha y expide a su
propio nombre y por su cuenta y riesgo , percibe las utili

dades que produce y soporta todas las responsabilidades que

la afecten.

La persona que figura en la respectiva matricula como pro

pietaric de una nave, se reputari Armador, salvo prueben

lo contrario.

Fl Armador de toda nave extranjera que arriba a puerto, de

be tener un agente maritimo acreditado en el pais.

Los Agentes Maritimos de las naves serén representantes de

sus propietarios o armadores, para todos los efectos lega-
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les.

Quien asuma la explotacién de una nave, debe hacer decla
racién de Armador en la Capitanfia de Puerto de matricula
de la misma. Esta declaracién debe hacerse por el propie-

tario de la nave, si el Armador no la hiciere.

Si al Hacer la declaracién; el Armador no se hayara domi
ciliado en el puerto de matricula de la nave, deberd de-
signar un representante domiciliado en dicho puerto e

inscrito en la Capitania de Puerto de Matricula.

El Armador deber8 entregar en el acta de la declaracién co
pia auténtica del tftuloc que le atriblyela explotaciln de

la nave.

ATRIBUCIONES Y OBLIGACIONES DEL ARMADOR

a) Nombrar y remover libremente el Capit&n de la nave salvo

dispogicifn legal en contrario.

b) Prestar su concurso al Capitdn en la seleccifn de la
tripulacién . El Armador no podrd imponer ningGn tri

pulante contra la negativa justificada del Capitén.

c) Celebrar por si o por intermedio de sus agencias marfti
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d)

e)

£)

9)

124

mas los contratos que reclame la Administracifén de la

nave.

Impartir al Capit&n las instrucciones necesarias y para
su administracién durante el viaje . El Armador no podrad

enajenar las mercancias transportadas.

Pagar las deudas due el Capitdn contraiga para habilitar

y provinciar la nave en ejercicio de sus atribuciones le .

gales.

Responder civilmente por las culpas del Capitan, del

priactico o de la tripulacién.

Cumplir los contratos lfcitos gue la agencia marftima o

"el capit&n celebre en beneficio de la nave o de la expe

dicién .

6.9 DEL AGENTE MARITIMO

2

Agente Marftimo es la persona que representa en tierra al

Armador para todos los efectos relacionados con la nave.

Cuando el Agente Marftimo sea una sociedad, el 60% del ca

pital social, por lo menos, deber& pertenecer a personas

naturales colombianas.
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El Agente Maritimo deberd registrarse ante la autoridad mari

tima nacional. Para poder inscribirse presentard solicitud

acompafiada de los siguientes documentos :

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

6.10 DEL PILOTO PRACTICO

Certificado de Inscripciones del Registro Mercantil

Certificado de la Autoridad compéetente en gue conste que
no ha sido sancionado por delitos definidos en el esta

tuto penal aduanero,

Certificado de la Capitania de Puertos en que conste gque

no ha agenciado nave sin matricula.

Garantfa cuya naturaleza y montos fijados por la autori-

dad maritima, conforme a los reglamentos.

Lista de las naves que va ha agenciar y copia de los co

rrespondientes contratos.
Declaracifén jurada de que no es empresario de transporte.
Certificado de la Capitanfa de Puertoc en gue conste gue

tiene locales apropiados para atender la Agencia Mariti

ma.

1i8

122



Es el oficial con categorfa mfnima de segundo oficial, de
Bidamente autorizado por la direccién general maritima y

portuaria para ejercer la profesién de Piloto Priactico.

El practicaje es una de ls instituciones mds antiguas del
derecho marftimo configurdndose actualmente como un servi
cio pfiblico que en interés de la navegacifn, presta el es-
tado a la entrada y salida de los puertos y en determinados
parajes de la costa. Gonzalez Vyeites justifica la necesi-
dad del practicaje diciendo que por detallados que estén los
plancs del puerto y por minuciosas gue sean las instruccio
nes que figuran en los derroteros, no es posible designar
en unos y otros los detalles que, aungue nimios, puedan ser
en un momento dado de importancia capital, ni expresar las
mil variaciones que, seglin las circunstancias, ocurren en
los puertos referentes a mareas, corrientes , vientos, etc.
ademis ,y a pesar de los avisos a los navegantes, no es po
sible que el capit&n esté al tanto de las mil eventualida-
des que en el puerto pueden ocurrir y que comprometen la
seguridad del buque de su mando: Una boya que desaparece a-
rrastrada por la corriente, otra gue garrea, una corriente
extraordinaria producida por el crecimiento de un rio y tan
tas otras eventualidades que pueden ocurrir en un puerto,
diffcil es que lleguen a conocimiento del capitén con la
debida antelacién para tomar las medidas conducentes a fin

_de llevar al puerto , sin riesgo alguno, al buque a €l enco
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blos y no serfa exagerado decir que al lado de la tie -
rra y el aire, el agua y las profundidades ocefnicas cons
tituyen la tercera dimensién del dominio del Estado. Esta
nueva extensibén de la competencia del Estado se realiza en
las profundidades oceénicas, en las cuales vya es posible

realizar exploraciones y explotaciones de riquezas submari
nas en condiciones insospechadas cuando se redactaban las

convenciones de 1958 vy 1960.

El desarrollo del Derecho del Mar tiene en cuenta estas

condiciones del mundo contempordneo. Se ha abierto paso tam
bien en las Naciones Unidas, 1la nocién del bien comfin de
la Humanidad , aplicada a los fondos marinos vy ocednicos .
En cierta manera las convenciones internaciocnales adoptadas
en las Naciones Unidas, de 1958 y 1960, conservan toda su
importancia , pero requieren ser complementadas con las
nuevas reglas exigidas por la competencia de los paises pa

ra el estudio y explotacibn de las riquezas del mar.
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mendado
El practicaje comprende las siguientes actividades

a) La dsesoria de la conduccién de las naves en canales ,

rios y zonas peligrosas.

b) Maniobras en el recorrido desde la boya de mar hasta el
sitio de atraque, fondeo o.amarre a boyas o muertos.Cam
bio de fondeadores, cambio de muelles, aproximacién a
digues , entrada y salida de astilleros, asistencia pa
ra salvataje dentro de las zonas portuarias o dentro del

perimetro de la bahia.
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7. EL SEGURD MARITIMO:CONCEPTO

7.1 CARACTERES Y AMTECEDENTES HISTORICOS

Si una de las caracterfsticas del comercio maritimo es el

riesgo que supone la navegacién por mar, y si a ello se une
el enorme valor de los bienes sujetos al mismo, es eviden
te la importancia de la institucibén que estudiamos como me-

dio de prevenir las consecuencias de tales riesgos.

Sin embargo, a pesar de esta importancia y de ser &sta la

forma m&s antigua de seguro, su origen no es muy remoto ,
apareciendo como derivacifn y sustitutivo del antiquisimo
préstamo a la gruesa debido, probablemente , de una'parte,
a su elevado interés, y de otra, a la oposicién dl mismo
del derecho candnico, difiriendo la entrega del capital a
la realizaci6n del riesgo, lugar de anticiparlo , con devo
lucién condicionada a tal evento y cuya institucién fué
perdiendo actualidad a medida que la ganaba el seguro mari
timo , que ocupa , hoy dia,el lugar en esta rama del Dere

cho.

Su nacimiento tiene lugar en Italia , en el siglo XIV ; pe
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ro es en Espafia donde aparece su primera regulacién legis
lativa - y concretamente en la ciudad de Barcelona, en un
edicto u ordenanza del afio 1435, a la que siguieron, pos

teriormente, otros en Bilbao y Sevilla.

Al ser el seguro marftimo uno de los tipos de seguro contra
dafios? participa de los caracteres de éstos. Uria GonzaleZz
sefiala los siguientes : es un contrato sinalagmdtico o bi-
lateral, por producir obligaciones y derechos para ambas ‘
partes contratantes; oneroso, por la existencia de un pre-
cio o prima, y aleatorio, en cuanto sus efectos dependen
del azar. Se trata, ademds como todos los seguros de daho,
de un contrato de indemnizacién , ya que su finalidad es sim
plemente la de reparar el dafio acaecido , sin que en ningln-
caso pueda suponer ganancia para el asegurado ; de buena
fé, carfcter éste gue, aunque com@n a todos los contratos,
reviste especial interé&s en el del seguro por sus caracte
risticas, como lo demuestran especiales disposiciones desti
nadas a sancionar la ausencia de dicha buena f&. Es asi-
mismo un contrato solemne y, generalmente de adhesifn, por
Gltimo es un contrato de tracto sucesivo, al cubrir todos
los siniestros ocurridos durante la vigencia de la pbliza
para la validez del mismo y tambien de empresa, pues aun-
gue tebricamente quepa que el asegurador sea una empresa
individual, desde el punto de vista econfmico y aln juridi

co por las limitaciones jimpuestas o establecidas en la
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moderna legislacidn de seguros se hace necesario dgue sea

un ente colectivo.

De acuerdo con estos caracteres, puede ser definido el se
~guro marfitimo como el contrato por el gque una empresa a°
seguradora ; a cambio de una prima, se compromete a indem
nizar al asegurado de los riesgos sufridos, por €1 mismo
en sus bienes o intereses a consecuencia de un accidente ma

ritime ,
7.2 FORMAS DEL SEGURC MARITIMO

En el seguro maritimo cabe distinguir diversas modalidades
segin el riesgo cubiertopor el mismo, inteérés asegurado,

plazo de vigencia o modalidades de la p6liza , asi
a) Por los riesgos que cubre. Total o especial

b) Por razén del objeto o inter&s aseguradc . Puede distin
guirse el seguro sobre el bugque tseguro de casco )}, so-
bre las mercancias que constituyen su cargamento ( se -
guro de facultades ), sobre el flete , sobre los benefi~

cios probables, etc.

¢) Por el plazo de vigencia o duracién del contrato . Por

tiempo y por viaje ; y en este Gltimo , a su vez ,por
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d)

7.3 ELEMENTOS PERSONALES

Fundamentalmente son dos : Asegurador y Asegurado ,

J Vi

viaje sencillo o redondo. El seguro a término o por
tiempo es m4s frecuente en el seguro a término o por tiem
po es mds frecuente en el seguro de cascos, Y Ppor viaje

en el de facultades.

Por las modalidades de la pSliza. Puede ser nominativo ,
a la orden o al portador ; por cuenta ajena o por cuen-
ta de gquien corresponda péliza in guo vis y pbliza gene-

ral o flotante, etc.

cabe la intervencifn de otras personas.

a)

b)

El Asegurador

Es la persona que cubre el riesgo. Ya dijimos que aun -
gque tebricamente puede serlo una persona individual, por
razones econbmicas se impone sea un ente colectivo y eco
némicamente fuerte, capaz de soportar los riesgos que asu

me .

El Asegurado

E§ la otra parte contratante, es decir, la persona que

se compromete al pago de la prima al asegurador a cambio
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de obtener de &ste la correspondiente indemnizacién

caso de realizarse el riesgo asegurado.
7.4 ABANDONO

Cuando hay pérdida total constructiva, el asegurado puede

o tratar la pérdida como una pérdida parcial o abandonar el
buque al asegurado y tratar la pérdida como si fuere una

pérdida total o real. Los Armadores tienen la eleccién ;

en el primer caso, ellos continfian siendo los Armadores del
buque averiado y son indemnizados por la pé&rdida parcial ;
en el Gltimo caso, los aseguradofes tienen derecho a que-
darse con el buque averiado, y los armadores reciben la su
ma total por la cual el bugue ha sido asegurado. Correspon-
de a los aseguradores el tomar medidas para recuperar el bu

gue averiado,

Cuando los armadores elijan el abandonar el bugue , deben
dar aviso del abandono. La Ley Inglesa del Seguro Mariti

mo contienen las disposiciones sigquientes :

1, Sujeto a las provisiones de esta seccién , cuando el Ase
gurado , elige el abandonar la materia objeto asegurado
al asegurador debe dar aviso del abandono . Si no lo ha
ce asi la pérdida puede ser tratada solamente como pérdi

da parcial.
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El aviso de abandono puede ser dado por escrito o de pa
labra , o parcialmente por escrito y parcialmente ver -
balmente, y debe ser dado en cualesguiera térmings gque
indique la intencifn del asegurado de abandonar su in
terés asegurado en la materia -~ objeto asegurada incon

dicionalmente al Asegurador.

El aviso del abandono debe ser dado, con la diligencia

razonable despu&s de recibir informacién fidedigna ; pe-
ro cuando la informacién es de caricter dudoso, el ase-
gurado esté autorizado a disponer de un tiempo razonable

para hacer averiguaciones.

Cuando se da debidamente el aviso de abandono, los de-
rechos del asegurado no son perjudicados por el hecho

de que el asegurador rechace el aceptar el ahandono.

La aceptacifn de un abandono puede ser ya expresa o im
plicada por la conducta del asegurador. El mero silencio

del asegurador después del aviso no es una aceptacifn.

Cuando el aviso de abandono es ateptado el abandono es

irrevocable .

La aceptacién del aviso admite concluyentemente la res

ponsabilidad por la pérdida y la suficiencia del aviso.
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7. E1 aviso de abandono es innecesario cuando en el momen
to de que el asegurado recibe la informacién de la pér
dida no habrfa posibilidad de beneficio para el asegura

dor si se le diere el aviso.
8. El asegurador puede renunciar al aviso de abandono

9. Cuando un asegurador ha asegurado su riesgo no necesita

dar aviso de abandcono.

Fn relacién con esto debe recordarse que bajo la cliusu-
la de renuncia incorporada en todas las pblizas de Segu
ro Marftimo , los actos de los armadores © aseguradores
al recuperar, salvar o preservar al bugue no ser&n con

siderados como una renuncia o aceptacién del abandono.

7.5 EN Y DESDE ,

Esta expresién es una p6liza por viaje implica en que cuan
do un buque estd asegurado " En y Desde " un puerto parti
cular y llega a salvo a este puerto con la intenci6n de
proceder al viaje asegurado cuando se concluya el contra-
to , el riesgo queda vinculado inmediatamente . Si el bu
que no estd en el puerto cuando se concluye el contrato ,
el riesgo se vincula tan pronto como aquél llegue allf a
salvo y a no ser gue la pSliza provea otra cosa, €s indis
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tinto el que esté cuhierto por otra péliza o no por un

tiempo determinado después de la llegada.

Si la P8liza define " Desde " un cierto puerto, el seguro
no deberfa ser afectivo hasta que el bugue realmente sale

del puerto en cuestibn,

Una pbliza por tiemnn define claramente el tiempo en gue
el riesgo queda aféctado, por ejemplo : 18 Septiembre me
dia noche , de tal modo que no es posible sobrevenga un

mal entendido.

7.6 CLAUSULA DE CONTINUACION

Las pSlizas por tiempo contienen la llamada cl&usula de
continuacifn. Por lo regular las p6lizas por tiempo se cie
rran por un mé&ximo de 12 meses, pero , naturalmente, es im
posible juzgar por adelantado , si el buque estard o no

en el mar al expirar la p6li:za.

Por esa razbén en las pblizas por tiempo suelen incertarse

las siguientes cl&usulas :
Si 21 bugque al expirar la pSliza estd en el mar o en
peligro o en un puerto de refugio o puerto de escala, se

r4 considerado cubierto, siempre que de aviso previo a los
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aseguradores, por un premio mensual a prorrateo , hasta su

puerto de destino .

7.7 NOTA PROTECTORA

. -
De acuerdo al artficulo 21 de Ley Inglesa del segurc mariti

mo de 1906 un contrato de seguro marfitimo se considera e-
fectuado cuando la propuesta del asegurado es aceptada por
el asegurador bien que la p6liza se extienda o no enton
ces. Para el objeto de demostrar cuando la propuesta fué
aceptada, se hace referencia a la papeleta o nota protec

tora u otro memorando acostumbrado del Contrato, aungque

no esté sellado.

.
Tan pronto como el seguro ha sido tomado, el corredor de *
seguros avisa a su cliente de acuerdo con una nota protec
tora, en la que se detallan los -puntos principales del
seguro efectuado. Antes de extender una p6liza debidamen
te sellada, la nota protectora es la tinica evidenciadel
contrato de seguro. En la pr&ctica la nota ?rotectora

obliga a ambas partes interesacas.

Cuando no hay pdliza debidamente sellada, puede hacerse
referencia a la nota protectora en cualquier procedimien

-

to legal.
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7.8 DESVIACION

La

ley de seguro marftimo contiene guientes estipula

ciones acerca de la desviacién de la ruta normal y acos -

tumbrada sin excusa legal.

1.

Cuando un buque sin excusa legal se desvia del viaje con
templado en la pb6liza, el asegurador es eximido de res
ponsabilidad a partir del momento de la desviacién, vy

es indistinto gque el bugque haya wvuelto a su ruta antes

de que ocurra cualgquier pérdida.

Hay desviacién del viaje considerado por la p6liza

a) Cuando la derrota del viaje estd especificamente sefa

lada en la pbliza y se separa de aquella derrota.

b) Cuandeo la derrota del viaje no es especificamente se
nalada por la pbliza , pero se separa de la derrota

usual y acostumbrada.

La intencién de desviarse no cuenta, debe haber una des-
viacién de hecho para relevar al asegurador de su res -

ponsabilidad segfinsu contrato.

Cuando esté&n especificados en la pbSliza varios puertos de
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descarga el bugue puede proceder a todos o a cualquiera de
ello, pero en ausencia de un uso o de causas suficientes
encontrario debe de proceder a ellos o tales de lo segfin

pasa en el orden designado en la péliza. Si no lo hace,hay

desviacidn.

Cuando la p8liza dice a puertc de descarga dentro de un
drea dada, gue no son nombrados? el buque debe, en ausen
‘cia de un uso o causa suficiente en contrario, proceder

a ellos o tales de ellos al pasar, en su orden geografico.

Si no lo hace hay desviaci6n.

En el caso de una pbliza por viaje , la aventura asegura-
da debe ser proseguida en su curso con despacho razonable,
y sin excusa legal no es proseguida asi, el asegurador es
relevado de responsabilidad a partir del momento en que el

retraso se convirti® en irrazonable.

La desviacibn o retraso en la prosecucién del viaje contem

plado en la pbliza es excusado :

a) Cuando estd autorizado por algln término especial de

la p6liza, o

b) Cuando est& causada por circunstanciasajenas al control

del capitin y de su empleador, o
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c)

d)

£)

g)

h)

Chando es razonablemente necesario con el fin de cumplir

con alguna garantfa previa expresa e implicada , o

Cuando es razonablemente necesario para la seguridad del

bugue o materia objeto asegurado, o©

Para el objeto de salvar vidas humanas o ayudar a un bu
que en peligro cuando puede haber en peligro vidas hu

manas, o

Cuando es razonablemente necesaria para el objeto de ob
tener ayuda m&dica o quirGrgica para alguna persona de

abordo , ©

Cuande est8 causada por culpa de bateria del capitén o
tripulacién ,y la bateria es uno de los peligros contra

los gue se estd asegurado.

Cuando la causa que excusa la desviacifn o retraso cesa,
el bugque debe de volver a su ruta y proseguir su viaje,

con despacho razonable.

7.9 CAMBIO DE VIAJE

Cuando, después del comienzo del riesgo se cambia volunta -

riamente el destino del bugue contemplado en la pbliza se
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dice que hay cambio de viaje. A no ser que la pdliza pro
vea otra cosa, cuando existe un cambio de viaje el asegu
rador es relevado de responsabilidad a partir del momento
del cambio, es decir, a partir del momento en que la deter
minacidn de cambiar se ha manifestado , vy es indistinto que
el bugque no haya podido de hecho dejar la ruta del viaje

contemplado en la p6liza cuando ocurre la pérdida.

Bajo la cl&iusula de viaje del Instituto los aseguradores
estadn considerados cubierto en caso de desvio o cambio de
viaje o una ruptura de garantia previa respecto de servi -
cios de remolque o salvamento , siempre que se de aviso in
mediatamente después de recibir los avisos vy guede conve-
nido el premio adicional referido. Las péiizas por tiempo
contienen una cldusula similar. Debe recordarse gue bajo
las reglas de la Haya cualguier desviacifn al salvar o in
tentar salvar vidas o bienes en el mar cualquier desvia -
cifén razonable no serd considerada como una infraccifn o

ruptura de estas reglas o del contrato de transporte y el

transportista no serd responsable de cualgquiér pérdida o
dano gue resulte de ello.

7.10 SEGUROC DE DESEMBOLSOS

Al asegurar el buque, el valor asegurable es el valor en

el comienzo del riesgo, del buque , incluyendo su equipo,
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provisiones vy pertrechos para oficiales y tripulacién ,
anticipos o cuentas de sueldos , y otros desembolsos si
los hay en gue se incurra para acondicionar el bhuque pa-
ra el viaje o aventura contemplada en la p6liza- mds los

gastecs del seguro sobre el total,

El valor asegurable , en el caso de un bugue de vapor ,
incluye tambien la maquinaria, calderas y carbén y pro -
visiones de miquina , si son de la propiedad del asegu
do y en el caso de un buque dedicado a una linea especial
los accesorios ordinarios requeridos para esa linea.Ba-
jo los términos de la condicibn previas de desembolsos,
incorporados en las cliusulas del Institute Time un arma
dor puede asegurar, ademds de la p6liza de casco, los de
sembolsos que no excedan del 10% del valor asegurado del
casco y maguinarfa. El flete, el flete contratado o el fle
te anticipado puede también ser cublerto por una suma que
no exceda del 25% del valor asegurado, menos cualguiera

suma asegurada bajo el conceptoc de desembolso.

En una P6liza de Sequro de desembolsos el riesgo de los
asequrados estd principalmente limitado a las consecuen-
cias de pérdida total, lo que explica por gue la prima es

menor gue la prima para el seguro del casco.

+

La p6liza de desembolso, gue no exceda del 10% del valor
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asegurado cubre solamente : Pérdida total del bugque in -
clusive pérdida total directamente causada por : Acciden
te al cargar, descargar o manipular cargamentos o al car-
bonear o al tomar combustible. Explociones a bordo o en
otro sitio cualquiera , explosiones de caldera, rotura de
ejes o cualquier vicio oculto en la maguinaria o €asco
Contacto con aeronaves, negligencia del capitdn marinero,
maquinistas o pr&cticos, siempre gque tal pérdida no haya
resultado por la falta de debida diligencia de los armado
res del buque, o cualquiera de ellos o de los gerentes, los
gue pueden extenderse por un seguro de cese de responsabili
dades que cubren la averia gruesa,salvamento , gastos de
gestién y trabajo, asi como la responsabilidad por aborda
je (3/4), no recuperables bajo la cliusula de colisidn vy
la cl&usula de buques gemelos del instituto en las p6lizas
de casos vy maquinarias por razén de la diferencia entre el

valor asegurado y el valor adoptado para la liguidacién de

tales reclamaciones.
7.11 CLAUSULA DE DURACION

La cliusula de duracifn en las cliusulas por tiempo por lo

reqular por 12 meses pueden ser redactadas asf :

Por y durante el periodo de 12 meses de calendario que co

mienza &l dfa 1°de Septiembre de 1984 y termina el 31
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de Agosto de 1985, ambos dias inclusive gque empiezan ¥

terminan con la hora civil del CGreenwich.

7.12 POLIZA FLOTANTE

Una pbliza flotante es una p6liza usualmente limitada al
cargamento, que describe el seguro en té&rminos generales y
deja el nombre del bugue y otros detalles para una de~
claracifbn posterior. La declaracién subsiguiente puede ser

hecha por endoso en la p6liza o de otra manera acostumbra-

da.

7.13 FRANQUICIA

La Franquicia es el tanto por ciento o cantidad del valor
asegurado , que en caso de danfo tendrd gque ser soportado
por el asegurade . La Franguicia puede ser deductible. 51

se ha convenido :

Garantizado libre de averias simple inferior al 3% : Esto
implica que los aseguradores no responderdn de reclamacio
nes’ por pérdida o dafio inferior al 3% del valor aseguraco.
En el caso de gue la pérdida o dafio alcance al 3% o mds,los
aseguradores est&n obligados a pagar toda la reclamacibn sin

ninguna deduccifn. En ese caso la franguicia es no deducti-

ble.
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Una franquicia libre del 3% o libre del primer 3% implica
que los aseguradoreg pagardn solamente la pérdida o dano
que exceda del 3% del valor asegurado. Hoy dia es précti-
ca corriente el establecer una cierta cantidad como fran
guicia deductible . Una franquicia deductible apareja una

reduccién del premio del seguro del casco.
7.14 ADMITIDOS TODO INTERES

Esta expresién que tiene el mismo significado que prueba
de intérés en la pbliza, se emplea en las p6lizas llamadas
juradas o de honor. En caso de pérdida o dafo, la pbliza
sirve como prueba concluyente del interés asegurable y los
aseguradores no tienen derecho a requerir ninguna prueba

adicional.
7.15 BUENA FE

La ley del seguro maritimo de 1906 especificamente estable

ce gque un contrato de sequro maritimo se basa en la mayor

buena fe que si no es mantenida por cualquiera de las par

tes puede llevar a repudiar la pSliza. Cualguier circunstan-

cia material, gue es conocida del asegurado, debe ser decla

rada al asegurador antes de la conclusibn del contrato, en
la inteligencia de gue cuestiones de conocimiento com@n o

que en un asegurador debe saber en el curso ordinario o de
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su negocio, no deben ser declaradas. El si un hecho deter
minado , que no es declarado, es importante o© no, debe

ser considerado segfin sus propios peritos.
7.16 SEGURO DEL CASCO

La pBliza del seguro del casco cubre el casco, maquinaria

y equipo completo. Ademds , el seguro del casco cubre es
pecialmente ( sujeto a- la condicibn previa de libre de
averia ) la pérdida de o dano al casco © maquinaria di-
rectamente causado por leo siguiente : Accidente al cargar,
descargar o manipular cargamento, o al carbonear o tomar

el combustible. Explosiones a bordo o en otro sitio cual-
quiera . Explocién de caldera, rotura de ejes O cual -
quier vicio oculto de la maquinaria o casco. Contando'con
aeronaves ; negligencia del capitdn , marineros, magquinis

tas o préicticos,

Siempre que tal pérdida o dafo no haya resultado de la fal
ta de debida diligencia de los armadores del buque, o]
cualquiera de ello, o de los gerentes . Hay una condicién
previa implicada en la p6liza por viaje de que el comien
zo del viaje el bugue debe ser navegable , es decir, ra-
zonablemente acondicionado en todoslos sentidos para en -

frentar los peligros ordinarios del mar.
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Los certificados de navegabilidad extendidos por las socie
dades clasificadoras sirven como prueba de la condicibn

de navegabilidad

El seguro por pérdida o dafio parcial incluye también la pér

dida total.

La primera del seguro por pérdida parcial que incluye todos
los riesgos del mar exceptuando los riesgos de guerra es

mds elevada que la p6liza . de seguro por pérdida total.

La P6liza de Casco principalmente cubre : Pérdida total, a-
verfa simple, sujeta a franguicia ,contribuci6én a la ave-

ria gruesa , salvamento vy gastos de salvamento.

En el caso de averfa simple puede exigirse a los aséguradg
res que paguen totalmente los gastos de lasreparaciones has
ta la cantidad aseqgurada asumiendo gue el segurc del bugue
ha sido bajo una p6liza valorada . Puede existir una ten-
dencia por parte de los armadores de tratar de disminuir

el valor asegurado en la p6liza de casco, con el fin de aho
rrar en la prima del seguro; en tanto gque los gastos de re-

paraciones sigan siendo totalmente recuperables.

Tal procedimiento, sin embargo , tiene la desventaja de que

en el caso de pérdida total, el valor asegurado del bugue

puede ser menor gue su valor real. Ademis en el caso de
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averfa gruesa , la contribucifn del buque puede no estar
cubierta totalmente por el hecho de que el valor entero
del bugue menos él costo estimade de reparar la averia ,
que no es averfia gruesa , y el procedimiento de venta ,
si lo hay , serdn decisivos, independientemente del valor

asegurado. .

Los armadores enfrentan la situacifn haciendo un seguro
de desembolso , extendido por un seguro sobre el eceso de
responsabilidades a saber : averia gruesa, salvamento, gas
tos de salvamento,gastos de gestifn y trabajo y responsabi
lidad por abordaje ( 3/4 ) no recuperables totalmente ba

jo las p8lizas de casco y maquinaria, respectivamente,cléu

sula de " echados a pique " y " bugue gemelo por ra-
26n de la diferencia entre el valor asegurado y el valor
real del bugue. Como ya se ha dicho , la prima por desem-

bolso , etc, es menor que el premio por seguro gue cubre

todos bs riesgos.

Por otra parte, los asegurados han contrarestados esto ;li
mitando el tanto por ciento (%) del valor asegurado, que

puede ser cubierto bajo una pSliza de desembolsos , a sa-
ber : E1 10% de la cantidad asegurada en los términos del

-

seguro total de casco.

7.17 PERDIDAS
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Una pérdida puede ser : P8rdida total, o Pérdida Parcial.
Cualquier pérdida gque no sea total es una pérdida parcial.
Una pérdida total puede ser : Pérdida total verdadera o

pérdida total constructiva.

A no ser que se interpreten diferentemente los términos
de la pbliza , el seguro contra pérdida total incluye tan
to la pérdida total constructiva como la pérdida total ver

dadera.

Existe la pérdida total verdadera cuando un buque es des
trufdo o averiado hasta tal punto gque no pueda ser recono-
cido como el originalmente asegurado, o cuando el asegura

do est§ irreparablemente privado del mismo.

En caso de una pérdida total verdadera no se necesita dar
aviso del abandono . Hay pérdida total constructica cuan-
do el buque estd razonablemente abandonadc a causa de su
pérdida total real que aparece como invevitable, ¢ cuando

no podria evitarse la pdrdida total verdadera del bugque sin

un gasto que excediera de su valor si se hiciese tal gesto,

o cuando, el buque estd averiado en tal forma que el cos-
to de las reparaciones excederian el valor del buque si se

le repara.

Cuando hay pérdida total constructiva , el asegurado puede o
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tratar la pArdida como una pérdida parcial o abandonar
el buque al asegurador y tratar la pérdida como si ella
fuese una pérdida total verdadera. En el Gltimo caso el a-
segurado debe dar aviso del abandono. Si deja de hacerlo
la pérdida tiene que ser tratada solamente como pé&rdida

parcial.
7.18 PELIGROS MARITIMOS

La Ley de Seguro Maritimo de 1906 dice : " Peligros mariti
mos quiere decir los peligros 1l6gicos de o incidentales

a la navegacién de los mares , esto es, peligros del mar ,
incendio , peligro de guerra, pirata, vagabundos , ladro
nes , capturas, embargos, restricciones y retenciones de
principes y potencias , echazones, bateria y otros peligros
cualesquiera, ya de semejante naturaleza o que puedan ser

definidos por la pdliza'l

El término Peligros del Mar se refiere solamente a acciden

tes o siniestros fortuitos de los mares, no incluye la aCe 7.
*’Eﬁ“) g 2
\s ¢

cién ordinaria del viento y de las olas.

7.19 PROTECCION ABIERTA

Esta expresifén se usa com@nmente para un convenio por el

cual el Asegurado est8& cubierto automiticamente para to-
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dos los embargues hasta un limite determinado por bugques
para ciertos viajes durante el perfodo convenido, por €
jemplo , doce meses, con primas determinadas o a tipos que

sern convenidos.

Tan pronto como los embarques bajo " Proteccifn abierta"
hayan sido hechos, se extienden p&lizas selladas y se

pagan las primas.

Una " proteccidn cuﬁierta " tiene mucho de com@n con una
p6liza flotante. Bajo 1las condiciones de una pbliza flo
tante , las primas tienen gque ser pagadas por adelantado.
Tan pronto c¢omo las varias declaraciones han alcanzado a
la cantidad por la cual la p6liza flotante £fué extendida

debe de sacarse una nueva pbliza.

7.20 RIESGO PROPIO

Algunas veces los armadores corren sus riesgos al participar
én—-la P6liza de Casco. Parte de este riesgo, a saber, el -
riesgo de pérdida total , puede ser reasegurado por los

Armadores.
En el caso de pérdida total, los armadores ser&n entonces

indemnizados por el valor total asegurado. Los Armadores

gue participan en la pbliza por cuenta propia generalmen
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te reservan la prima asi ahorrada como un fondo para cubrir

su propia proporcidén de reclamaciones.
7.21 PERDIDA DE AVERIA SIMPLE

Una pérdida de averia simple es una pérdida parcial de la
materia objeto asegurado causada por un riesgo contra el
cual se estd asegurado y gue no es una pérdida de ave -

ria gruesa.

Las pérdidas de averia simple conciernen solamente a la
parte interesada en la materia objeto del seguro y a su

Asegurador.
7.22 GASTOS PARTICULARES

Los gastos en que se incurren por O én representacifén del
Asegurado para la seguridad o conservacién de la materia ob
jeto asegurada, que no sean averia gruesa ni gastos de
salvamento , se llaman gastos particulares que no estén
incluidos en la averfa simple pueden ser recuperados ba-

jo la cldusula de "Gestién y Trabajo .
7:23 PRUEBA DE INTERES EN LA POLIZA
Esta expresibn significa que en el caso de pérdida o da-
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fio la pbliza servird como prueba del interés del ase-
gurado . sin gue se requiera por los asequradores ningu
na otra prueba. Tales p6lizas son consideradas COmMO p6li

za de honor.

De acuerdo con la Ley de Seguro Maritimo de 1906 , Articu-

lo 4. Sub 2, una PSliza que estd hecha " sin mé&s prueba
del inter&s que la misma p6liza " se considera como  un
contrato de apuesta o de palabra, que no puede ser pues-

to en vigor por la ley.

7.24 CLAUSULA DE GESTION Y TRABAJO

cuando ocurra un accidente, el Asegurado , én particular
el Capitén estd obligado a tomar tales medidas que sean
razonables para el objeto de evitar o disminuir la pér-
dida o averfa del bugque o cargamento. Los gastos que
resulten de tal accibn se recuperan de los Aseguradores ba
jo la cliusula de gestibén vy trabajo. El1 objeto de esta
cliusula es el que el Capitdn , actuando por iniciativa
propia vy haciendoel mejor uso de sus conocimiéntos, to
me inmediatamente todas las medidas para proteger los in
tereses de los aseguradores. La consideracién que los ase
guradores son de todos modos responsables por la pérdi-
da o dafio no debe de tomarse en cuenta. El Capitédn de-

berfa actuar como si el buque no estuviera asegurado.
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Las pérdidas vy cuotas vy gastos de salvamento de la averia
gruesa no son recuperables bajo la cldusula de gestifn y
trabajo. Solamente los gastos hechos con el prop6sito
de aisipar o] disminuif“ cualquier pérdida que resulte de
un accidente ocaéionado por un peligro cubierto por la pé
liza son recuperables bajo esta cldusula. Sin embargo, si
un bugue esti asegurado sclamete contra pérdida total en
otras palabras , libre de averia simple, y se incurré en
gastos de gestitn y trabajo, en el caso de varada tales gas
tos son recuperables de los aseguradores, aunque el bu-
que haya sido salvado de modo ;, hablando estrictamente ,
que los armadores no pueden reclamar bajo los té&rminos de
la p6liza. Obviamente la varada pudo haberse convertido
en pérdida total sino se hubieran tomado inmediatas para

la recuperacifn del buque

7.25 POLIZA NO VALORADA

Una pbliza que no expresa el valor de la materia objeto del
seguro, pero que, sujeto al limite de la-suma asegurada,

deja el valor asegurable para que sea posteriormente deter

minado , es llamada pdliza no valorada.

7.26 POLIZA VALORADA

Una p6liza puede ser o valorada o no valorada. Una pbliza
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valorada es una pbliza que especifica el valor c?nveni-
do de la materia objeto del seguro, y si no hay frau-
de tal valor concluyente, bien que la pérdida sea to-
tal o parcial, en la inteligencia que el valor fijado por
la p6liza no es concluyente para el objeto de determinar
si ha habido o no pérdida total constructiva , a no ser

que la pbliza provea otra cosa.

La cliusula de evaluacidn indica el valor del buque con-
venido entre ambas partes, el cual comprende : Magquinaria
vy calderas , casco y materiales y todo lo relacionado con
ello, inclusive : las calderetas, maquinillas, o quinches,
grtias, aparato de gobierno, cémara frigorifica , aparatos

extintores de incendio, muebles y adornos de camarotes vy
salones , aparatos de radio, carbén y/o petrlleo, vitua -
llas, pertrechos, provisiones, etc., valorados en la suma

aseqgurada.

Ademds de la pSliza de casco se hace otro seguro sobre

los desembolsos y primas
7.27 GARANTIAS

Bajo la Ley de Seguro Maritimo de 1906 ( Artfculo 33, Sub.1)
una garahntfa promisoria, a saber, una garantia por la cual
el asegurado se compromete a gque una cosa particular o no

sea hecha , o a gque una condicién sea cumplida, o por la
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cual &l afirma o niega la existencia de una condicién

particular de los hechos.

Una Garantfa es una condicibén gque debe cumplirse exacta-
mente , bien que sea inherente al riesgo o no. Si no se
cumple , entonces sujeto a cualguier provisifn expresa de
la pBliza , el Asegurador es relevado a responsabilidad a
partir de la fecha de la ruptura de la garantfa, pero sin
perjuicio de cualguier responsabilidad en que &1 incurra

antes de esa fecha.

Una "Garantfa" puede estar expresa o implicita. Una garan

tia expresa debe estar incluida en la p&liza o debe es-
tar contenida en algfin documento incorporado por referen-
cia a la p6liza. Una " Garantia" expresa no excluye a una
"Garantfia " =sobre entendida, a no ser que sea incompatible

con ella.

7.28 GARANTIA IMPLICITAS

1. En una péliza por viaje hay una " Garantia # implicita
de que al comienzo del viaje el bugue debe ser nave-
gable para el objeto de la aventura particular ase-
gurada, Cuando el viaje es efectuado en diferentes
etapas , hay una " garantia " implicita de que al co
mienzo de cada etapa el buque esté& navegable. En una

p6liza a término no hay " Garantia " implicita de que
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el bugque estari navegable en una etapa de la aventura;
pero cuando , con la complicidad del Asegurado, se en
via al buque al mar en un estado de innavegabilidad,el
asegurador no es responsable de cualquier pérdida a-

tribuida a la innavegabilidad.

2. Hay una " Garantia" implicita de que la aventura asegura
da es legal y de gue en tanto en cuanto el asegurado
puede controlar ‘la cuestién , la aventura ser& lleva-

da a cabo en forma legal.

3. En una pb6liza por viaje " En y Désde " o"Desde " un lu
gar particular hay una condicifn sobre entendida de
que el viaje deberd comenzar dentro de un tiempo razo
nable , a no ser de gque el retrazo no sea causado por cir
cunstancias conocidas por el Asegurador antes de gque el
contrato fuera concluido o que se demueétre gue el_Asegu—

rador renuncie a la condicibn.
7.29 CLAUSULA DE DEPOSITO A DEPOSITO

El seguro empieza desde el momento en que la mercaderia
dejan el depbsito y/o almacén en el lugar citado en la p6-
liza para el comienzo del tr&nsito y continia durante
el curso ordinario del tr&nsito , incluido el transbordo

acostumbrado, si lo hay , hasta que la mercaderia sea des
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cargada desde la borda del buque de ultramar en el puer-
to final. Después el seguro continfla mientras las mercade
rias estdn en trénsito y/o esperando trénsito hasta que
sean entregadas al Gltimo dep6sito en el destino citado en
la p6liza 'o hasta la expiracifn de 15 dfas ( 6 30 dias ,
si el destino para el cual 1las mercaderias estdn asegu~
radas esti fuera de los limites del puerto ), lo que ocu
rra primero . Los tiempos limites en que se ha referido

m&s arriba serdn contados desde la medianoche del dfa en
que la descarga de las mercaderias agqué aseguradas sea com
pletada desde la borda del buque de ultramar. Se conside-
ra cubierta a una prima gque ser& convenida en el caso de
transbordo, y lo hay, que no es el de arriba y/o en el caso
de demora que exceda el tiempo limite indicado mds arriba
que provenga de circunstancias

gurado.
7.30 CLAUSULA DE A FLOTE

Los aseguradores de 1938 décidieron asegurar el cargamento

dede el momento de cargar por bugues transoce&nico hasta
N

el momento de descargar dicho buque , en la inteligencia

de que en caso de transbordo las mercaderfias estaban ase

guradas para almacénaje en el puerto de transhordo por un

pericdo gue no excediese de 15 dias, efectivo desde la

media noche desde el dia de la llegada del primer buque de
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transportista al puerto de transbordo.

Si se excediese de este perfodo , el seguro seria suspen
dido hasta que la mercaderfa fuese realmente cargada por

el segundo buque transportista.

En el momento de tomar esa medida , los aseguradores te-
nian gue, en el caso de guerra , el dafic a la carga que es
tuviese en los puertos, la cual estaria sujera a ataques ,
podria asumir tales proporciones que ellos no estarian pro
bablemente en condiciones de enfrentar sus obligaciones
completamente. Teniendo en consideracién las modernas ar -
mas de guerra, podria darse tal contingencia. Consiguiente
mente, los riesgos de guerra no fueron cubiertos por més

tiempo " de depbsito a depbsito ".

En Abril de 1943 los aseguradores decidieron retirar la 1i
mitacién de 15 dfas, de modo qie el cargamento gue estuvie
se en el puerto de transbordo serfa cubierto poy cualquier
periodo de tiempo sin ninguna restriccif6n. El pensamiento
preponderante era de que en cierto modo los temores man-

| ]
tenido s en 1938 no estaban justificados del todo.

La desvastacifn producida por una bomba atbmica en, Hiroshi
ma decidi6 a los aseguradores a reconsiderar el caso, y €O
mo resultado de ello se volvid a introducir en 1949 la
ncldusula a flote ", que fuéd revisada el 1° de Junio de 1949

y el 1°de Febrero de 1951.
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CONCLUSIONES

El siglo XX se caracteriza por el esfuerzo del hombre pa-

ra la conquista del espacio y para el dominio del mar, como

nuevos cuerpos de exploraciones cientfficas. Es necesario
L]

aceptar este hecho fundamental y derivar las consecuencias

en lo que respecta al derecho del mar,

El derecho como teorfia de las relaciones humanas no puede
andar divorciado de la ciencia y de la tecnologfa. La rea
lidad ofrecida por las modernas aplicaciones de la cien-
cia y lé tecnologia ha determinado yva la aparicién de un
derecho internacional césmico, relacionado con la utiliza

cibén del espacio ultraterrestre con fines pacificos.

De la misma manera, el derecho del mar, codificado por pri-

mera vez en las conferencias de las Naciones Unidas, de

1958 vy 1960 , se ha quedado atr8s en algunos aspectos de

los progresos cientificos y tecnolfgicos.

Los paises aspiran a lograr el aprovechamiento de sus re -

cursos marinos y submarinos para el beneficio de sus pue



blos y no seria exagerado decir que al lado de la tierra
y el aire , el agua y las profundidades ocef@nicas consti-
tuyen la tercera dimensi6n del dominio del Fstado . Esta
nueva extensibén de la competencia del Estado se realiza
en las profundidades oceénicas, en las cuales va es po
sib;e realizar exploraci;nes y explotaciones de rique -

zas submarinas en condiciones insospechadas cuando se re

dactaban las convenciones de 1958 y 1960.

El desarrollo del Derecho del Mar tiene en cuenta estas
condiciones del mundo contemporéneo. Se ha abierto "'paso

tambi&n en las Naciones Unidas, la nocién del bien com(n

de la Humanidad, aplicada a los fondos marinos y oceénices.

Fn cierta manera las convenciones internacionales adopta -
das en las Naciones Unidas, de 1958 y 1960, conservan to-
da su importancia, pero requieren Sser complementadas con

las nuevas reglas exigidas por la competencia de los pai-

ses para el estudio y explotacibn de las riquezas del mar.

J5%



BIBLIOGRAF XA

BES, J., FRIEGHT MANAGER de la Nederland Line Royal Dutch
Mail, Amterdam. Sexta Edicidn.

CODIGO DE COMERCIO COLOMBIANO ( DECRETO 837 DE 1971 )
Editorial Temis Libreria. Bogota 1982, Novena Edicién.

*
.

LEY ORGANICA DE LA DIRECCION GENERAL MARITIMA Y PORTUARIA,
Decreto Ley 2324 de 1984 de la Presidencia de la RepG
blica.

DIMAR, Septiembre 28 de 1985 . Reorganizacifn de la
Direccifén General Maritima y Portuaria.

MANUAL DE PROCEDIMIENTO DE LA CAPITANIA DE PUERTO. Reptiblica
de Colombia. Armada Nacional . Direccién General Mariti
ma vy Portuaria. Manual DIMAR DICAP - 01 PGblico . Di-
ciembre 15 de 1985. Decreto Ley 2349 de 1971. '

'REGLAMEﬁTO DE INSPECCIONES Y CLASIFICACION DE NAVES. DIMAR
DIVME - 0873. Bogotd . Febrero . 1983

VIGIER DE TORRES, Agustin., Curso de Derecho Marftimo. Segunda
Edicidn , Madrid. 1972




