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Resumen
1.Preambulo.

Dentro de los casos de averia particular en materia de buque, tenemos que
particularizar el abordaje por constituir uno de los riesgos principales de la
navegacion, asi como por su reiteracién en la actual etapa, con motivos del
incremento en el trafico maritimo y las propias caracteristicas de los buques,
dada la gran velocidad que alcanzan'.

Nuestro Codigo de Comercio al referirse a los abordajes plantea que si un buque
abordase a otro, por culpa, negligencia o impericia del Capitan, piloto u otro
cualquiera individuo de la dotacién, el naviero del bugue abordador indemnizara
los dafios y perjuicios ocurridos, previa tasacion pericial.?

Al buen decir de Francisco Fariiia el abordaje no es otra cosa que el choque
producido entre dos o0 mas buques, ocasionandose darfos, dejando establecido
gue el accidente tiene que ocurrir entre bugues y que necesariamente tiene que
haber dafios.

La propia naturaleza juridica del abordaje, al situarlo dentro de lo que se califica
como elemento extracontractual, asi como sus implicaciones en el orden
econdmico y juridico hacen que sea objeto de procesos legales complicados, sin
entrar en factores de alcance como puede ser el hundimiento resultante de un
abordaje.

2. El abordaje. Concepto y clases.

El abordaje en sentido amplio es definido como el choque o roce de un buque
con otros produciendo u ocasionando dafios inminentes.

A simple vista parece un concepto simplista y sin complejidades técnico —
juridicas, pero no es asi, toda vez que del propio concepto se desprenden
elementos que a la vez le son propios, y sin lugar a dudas indispensables para
gue se tipifique ese tipo de accidente maritimo y no otro. Estos elementos que
hacen que dicho accidente cobre vida diferenciandose de los demas, son:

Contacto material real: aqui el contacto tiene que ser materia y real y que llegue
a producir un dafo, es preciso decir y aclarar contra quien se produce el
contacto material, pero en este sentido si no es entre buques, entonces ya no
estariamos en presencia de un abordaje.

Cfr. ABREU FERNANDEZ, A.: El derecho en el transporte maritimo. Ed. Félix Varela, 2006, p.
137.

Vid. gr. articulo 826 del Cédigo de Comercio.



Choque entre dos o mas buques: Este elemento no da lugar a mas explicacion
qgue la que su interpretacion literal y gramatical se proponen, que tiene que ser
necesariamente choque entre dos o mas buques, de lo contrario no seria
abordaje sino cualquier otro accidente.

Con dafios resultantes: Una vez producido el contacto material entre dos o mas
buques, producto a ello tienen que existir dafios resultantes, dafios que afecten
la navegabilidad del buque o el cargamento en si y puede inculparse la
indemnizacién de los dafos producidos, sea por culpa o negligencia de ambos.

Clases de abordaje.

Una vez conceptualizado el abordaje de forma general, tenemos que ver que
este accidente puede obedecer a distintas causas, y es por ello que veremos por
separado los diferentes tipos o clases de abordajes:

Por abordaje fortuito se entiende que va a ser aquel accidente que se ha
producido por un hecho imprevisto o siendo previsto no ha podido evitarse, es
decir, no ha ocurrido por culpa, negligencia ni impericia de alguna de las partes.

El hecho fortuito debe probarse demostrandose que la conducta seguida se ha
ajustado correctamente a las normas establecidas para la navegacion; de este
modo queda excluida la existencia de culpa.

Se han propugnado numerosos criterios juridicos para establecer la distincion
entre caso fortuito y fuerza mayor; se ha pretendido diferenciarlos caracterizando
la ultima por tratarse de verdaderas circunstancias objetivas que excluyen
completamente la culpa, mientras que en el caso fortuito hay que deducir la no
responsabilidad de la valuacion de la diligencia, en relacion con las
circunstancias externas.

Por su parte, el abordaje culpable o culposo se produce a consecuencia de una
conducta antijuridica consistente en la accion u omision contraria a los deberes
preestablecidos para evitar el abordaje®.

Este acto ilicito debe ejecutarse por una persona juridica imputable y entre la
culpa y el dafio debe existir una relacion de causalidad.

La culpa puede ser unilateral o concurrente; esto quiere decir, bien por uno de
los bugues o0 ambos, pero en el abordaje es muy frecuente que se produzca una
culpa concurrente, esto es por el aporte de conductas antijuridicas en mayor o
menor grado, por parte de los capitanes de los buques participantes en el
siniestro.

Apud. ABREU FERNANDEZ, A. El derecho... op. cit, p,139.



La culpa en el abordaje se produce generalmente por haber omitido las
provisiones reglamentarias en materia de navegacion: no llevar o llevar mal las
luces de posicion, no dar las oportunas sefales en caso de niebla, o no
maniobrar la velocidad del buque en el mismo caso, etc.

Y por ultimo, como su nombre lo indica, los abordajes dudosos no permiten
formar un criterio definido y acertado acerca de que si ocurrid por circunstancias
fortuitas o por culta de uno o ambos buques. Las dudas pueden estar referidas a
la causa de produccion del accidente o a la imposibilidad de imputar culpa a uno
0 a todos los buques que intervienen.

3. La produccion del abordaje y sus consecuencias.

Al producirse el abordaje, la eventualidad del siniestro es aleatoria, 0 sea,
aunque el capitdn de un buque actie en las navegaciones que con €l realiza con
el madximo de celo y con la mayor pericia nautica, no puede descartar por
completo la eventualidad adversa de sobrevenir una colision.

Con ello cabe decir acertadamente que no es suficiente el acierto en el mando y
maniobras del propio buque; es necesario para la evitacion de las colisiones, la
cooperacién de los demas buques que navegan por los mismos parajes.

Es de este modo que el peligro de abordaje tiene por ello el mismo caracter
aleatorio que los demas riesgos de la navegacion, pero si el capitdn no puede
descartar en absoluto el accidente de acaecimiento de tal siniestro con otro
buque, depende en gran medida de su pericia al atenuar o aminorar las
consecuencias que aquella pueda alcanzar y sobre todo evitar la
responsabilidad derivada del accidente, y en todo caso, ante el abordaje
producido, el capitdn tiene el deber de adoptar diversas medidas y
determinaciones que son consecuencia del mando del buque y del cuidado que
exigen los intereses que se le han confiado.

3.1 Deberes del capitan al producirse el abordaje.

Ya anteriormente se ha indicado que el accidente de abordaje puede revestir
muy diversas caracteristicas. Quedar afortunadamente limitado a ciertos dafios
en la obra muerta, arroces o raspones en los costados de los buques, o ser
causa de graves averias, principalmente en los casos en que la roda de uno de
los buques choca violentamente con el costado del otro. El buque que penetra
de esta forma en cufa produciendo el abordaje en angulo casi recto, no debe
dar la maquina atras a toda fuerza, como es frecuente, al ocasionarse la colision.
Esta maniobra, puede implicar el hundimiento del bugue gravemente averiado
por la penetracion de una gran masa de agua a través de la brecha, a veces
considerable, que ha ocasionado el choque.



Como primera medida por el capitan, es natural realizar una rapida inspeccion
de los dafos sufridos por el propio buque, a fin de adoptar las medidas
contundentes para evitar su posible pérdida total. A estos fines debe contar el
buque con el suficiente y eficaz material de prevencion de estos accidentes;
como tablones, cemento, encerados, etc.

En esta primera inspeccion después del abordaje, se debe comprobar
principalmente mediante sondeo y observaciones, si se ha producido alguna via
de agua, en este caso es preciso adoptar urgentemente con todas las medidas
de que se disponga, y las precedentes; taponar la brecha. Utilizando los botes
en caso necesario, se verifica el reconocimiento provisional de los dafios en el
casco, roturas, desgarros y averias principales que puedan observarse. Durante
el resto del viaje, si el buque puede proseguir, se debe sondear frecuentemente
la sentina e inspeccionar las averias.

Hay que tener en cuenta que por su negligencia en la adopcién de medidas, al
no ser éstas razonables, como seria de un abandono prematuro e injustificado
por parte de la dotacion al producirse las averias y la entrada de agua a bordo, si
se hundiese posteriormente el buque, esta circunstancia podria ser enfocada por
el otro buque implicado en la colisién e inculpado de los dafios, rechazando su
responsabilidad por todas las ocasionadas por motivos del abordaje. Se alegaria
justificadamente que en caso de haberse adoptado las medidas oportunas se
habria podido evitar la pérdida total, circunscribiendo el perjuicio sufrido a los
dafos materiales causados.

Por tanto, en estos casos el capitdn debe tomar rapidamente con serenidad y sin
vacilaciones, las medidas que considere mas eficaces, teniendo en cuenta las
circunstancias de cada caso, y el capitan tiene la obligacion y el acuerdo de la
mayoria para decidir el abandono; y en caso de hacerlo, tiene el deber primordial
de llevar consigo los libros y documentos, y en caso de ser posible, los objetos
de mas valor, teniendo que justificar en caso de pérdida de libros vy
documentacion, que hizo lo posible para salvarlos. Es por esto que el deber del
capitan es permanecer a bordo, en caso de peligros, hasta la dltima esperanza
de salvarlo.

a) Pedir auxilio si fuese necesario:

En caso de haber sufrido el bugue dafios en el abordaje, que le imposibiliten
para refugiarse en un puerto proximo, navegando por sus propios medios, el
capitan debe recurrir a pedir auxilio o asistencia. Y existiendo la posibilidad de
comunicarse con los armadores o consignatarios del buque, en el puerto mas
proximo debe ponerse inmediatamente en comunicacién con ellos, y esperar sus
instrucciones. Si el salvamento del bugue fuese apremiante y no diese tiempo a
esperar esas instrucciones, podra bajo su responsabilidad después de las
llamadas de socorro, aceptar los auxilios que pueda ofrecer otro buque que
navegue préximo, formulando la reserva de que los auxilios que se presten se
entenderan concertados bajo la férmula genérica no cure no pay (no se cobra si



no hay salvamento) y a reserva también de la fijacion posterior de su importe
mediante acuerdo entre los armadores del buque asistido y los del asistente, o
mediante arbitraje en caso necesario. Los principios relativos a estos auxilios
estan contenidos en el convenio internacional de Bruselas del 23 de septiembre
de 1910.

El Capitan debe ademés tomar nota de todos los detalles relativos al abordaje:

En cuanto sea posible, después de las medidas de caracter urgente, el capitan
debe tomar nota de todas las circunstancias concurrentes en el abordaje,
evitando confiarlos a memoria. Estos datos han de ser revisados y estudiados
posteriormente para discriminar las responsabilidades del abordaje, teniendo en
cuenta lo que conste en el diario de navegacion y cuaderno de maquinas.

A estos fines, es preciso anotar siempre la situacion de los bugue con exacta
posicion del buque propio — latitud y longitud — en el preabordaje, los factores de
mar y viento reinantes, visibilidad, si se llevaban a bordo en caso de haber
ocurrido el siniestro durante la noche, las luces reglamentarias correctamente
encendidas, asi como los que se avistaron con otro buque, hora precisa de
avistamiento y tiempo que medié entre éste.

Todos estos datos, repetimos, han de ser trasladados en forma escrita al diario
de navegacion y a la protesta. Por ello es muy importante su escrupulosa
precision,evitando que posteriormente puedan ser contradichos y considerados
faltos de veracidad, estableciéndose con ello una presuncion en contra del
buque por alteracién de los hechos.

Es bastante frecuente en la jurisprudencia sobre abordajes el caso de rechazar
todo el testimonio del capitan de un buque por aparecer en el diario de
navegacion, figuran los hechos tergiversados, o sea, hacen constar datos a los
gue las pruebas o declaraciones ulteriores le han restado crédito necesario para
ser considerados.

La asistencia mutua en estos casos constituye esta un deber primordial de
humanidad y cooperacion profesional ante los riesgos de navegacion.

El Convenio Internacional de Bruselas de 23 de septiembre de 1910, para la
unificacion de ciertas reglas en materia de abordaje, plantea que: el capitan de
cada uno de los buques esta obligado, en cuanto sea posible hacerlo, sin serio
peligro para su buque, dotacion, pasajeros, a prestar auxilio al otro buque, a su
dotacion y a sus pasajeros”.

Es necesario en estos casos que se lleve a cabo la comunicacién mutua de los
nombres de los buques.

4
Vid. gr. Convenio Internacional de Bruselas de 23 de septiembre de 1910.



El mismo Convenio Internacional relativo a abordajes, de 23 de septiembre de
1910, establece también la obligacién que tiene todo capitan de dar a conocer a
otro buque, en cuanto sea posible, el nombre y puerto de matricula del suyo, asi
como como el lugar de procedencia y destino’; o sea, que para nuestro analisis
constituye por tanto un derecho y un deber de los capitanes de buques que han
intervenido en un abordaje, cualquiera que sea su importancia, ayuda a facilitar y
obtener eses datos respecto al buque contrario, y esta medida tampoco
encuentra generalmente contravenciones en la practica de la navegacion.

Medidas a la llegada a un puerto de refugio después del abordaje:

El capitdn del buque que ha intervenido en un abordaje debe presentarse al
arribo del buque a la autoridad de marina del puerto, dando cuenta del
accidente, pero si el arribo se hace en un puerto extranjero, por ser el mas
proximo, debe presentarse también al Consul o representante consular. Siendo
el puerto propio del buque y habiendo sufrido dafios como consecuencias del
abordaje, el capitan que la autoridad de la marina acuerde el reconocimiento
pericial del buque, designando el perito o peritos que lo han de llevar a cabo. En
puerto extranjero como anteriormente comentamos, el representante consular
gue debe instruir las primeras medidas y diligencias sobre el abordaje, tiene las
mismas atribuciones en estos aspectos que la autoridad de marina.

Entendemos que mientras el capitan no esté procesado, puede, como
representante legal de los armadores, formular estos escritos y solicitar las
pruebas a que se aludi6 anteriormente. También podran instalarlo los
aseguradores del casco. Y en el mismo caso, deben admitirse los escritos que
puedan presentar los aseguradores del cargamento. Las medidas relativas al
cargamento pueden tener en algunos casos caracter apremiante, cuando ha
sufrido averias, y para evitar la agravacion de los dafios por la permanencia a
bordo, y para discriminar los que resulten directamente ocasionados por el
abordaje y los que puedan sobrevenir posteriormente, o para acordar
rapidamente la venta de mercancias averiadas, evitAndose su pérdida total etc.

En el supuesto antes aludido de que el bugue deba continuar su viaje para
entregar el cargamento en otros puertos de destino, al entrar en el refugio, debe
hacerse constar si el cargamento ha sufrido averias o dafos. Si el cargamento
ha sufrido dafios, haya sido o no descargado para las reparaciones necesarias
en el buque, una vez efectuado esto, procede autorizar que continte el viaje a
los puertos que debe ser entregado. La Ley de enjuiciamiento civil y las reglas
de York — Amberes plantean en su caso: Todos esos documentos referentes a
desembolso y gastos, deben ser visados y encontrando razonable su costo,

Idem.



aprobados con el visto — bueno del Juez instructor o del Consul, entregandose
una copia de los mismos a la agencia consignataria del buque.

El capitan a su vez debera redactar con los mismos fines, las puntualizaciones
de millaje recorrido desde el momento en que se abandoné la ruta normal, hasta
el momento en que convergidé la nueva ruta impuesta por la desviacién con la
normal y correspondiente al viaje del buque.

Los consumos extraordinarios de carbon o combustible liquido, aceites de toda
clase exigidos por las reparaciones, asi como por el millaje a que ha dado lugar
y sus horas extras, asi como cualquier otros gastos supletorios o0 accesorios de
los anteriores, ocasionados por la misma causa. En esta documentacion,
insistimos en ello, sera casi siempre necesario en el caso de arribada forzosa en
un puerto de refugio después de abordaje, a los efectos de una liquidacion de
averias comunes, en cuyo inicio de trdmites tendra que comenzar
necesariamente en el primer puerto en que sea preciso entregar parte del
cargamento. Y antes de zarpar el buque al puerto de escala o destino, es preciso
obtener un certificado de navegacion del mismo, haciendo constar que después
de las reparaciones definitivas, si la inspeccion del buque es en un puerto
extranjero sera por el representante de lloyd’s register si se considera que el
buque se encuentra en buenas condiciones de navegabilidad. El juez instructor o
Consul deben velar en los casos anteriores, porque todas estas medidas de
reparaciones provisionales se lleven a cabo con la maxima garantia y
principalmente con los costes razonables, pidiendo presupuesto si es posible a
los distintos astilleros, factorias o talleres de reparaciones navales, teniendo muy
en cuenta los plazos en que cada uno se compromete a realizar los trabajos, y
una vez aceptados debe hacerse constar por escrito estableciéndose la
penalidad que se acuerde por cada dia de demora injustificada.

En caso de haber mediado asistencia o remolque para conducir el buque al
puerto de arribada forzosa, después de un abordaje, como en toda esta materia
de auxilio y salvamento corresponde también al juez instructor de la causa por
abordaje, instruir en relacion aunque con independencia de la misma, el
expediente de indemnizacién por esos auxilios prestados tiene su tramitaciéon
especial, y si ultimadas las diligencia necesarias para acreditar las circunstancias
en que tuvo lugar la prestacion de auxilio, las partes interesadas se pondran de
acuerdo sobre la remuneracion procedente y encontrandola razonable, el
instructor si puede admitir esta liquidacion transaccional con su intervencion.

Ahora bien, para la llegada al puerto de escala y posteriormente al de destino el
Capitan debe cumplir determinadas obligaciones que pueden considerarse como
complemento de las anteriores en el caso de haber tenido el buque que realizar
antes arribada forzosa para reparaciones provisionales.

Debe efectuar la ratificacion de la protesta, se exige ésta en parecida forma y
circunstancias a la de la presentacién de la protesta original. Naturalmente su
formulario es algo mas sencillo.



Lo mismo que la protesta original, el capitan debe solicitar un testimonio
fehaciente de los encargados de la expedicién de estos documentos.

Antes de la llegada a este primer puerto donde tenga que entregarse el
cargamento o parte del mismo, el capitAn debe pedir instrucciones a los
armadores respecto a la liquidacién posible de la averia. A la llegada a puerto
debe ponerse de acuerdo con los consignatarios del buque sobre los detalles
previos de iniciar esta liquidacion. Habra sido provisto con antelacién un calculo
aproximado de los valores béasicos, como elemento indispensable para la
contribucion provisional. Y tendrd el capitan preparado los compromisos de
resarcimiento con la garantia o aval que han de suscribirse los destinatarios, o
bien el depodsito de la contribucion que se fije como reparto a los diversos
valores contribuyentes, como trdmite para la entrega de la carga a los diversos
receptores y de este modo las agencias consignatarias utilizando las facturas
gue presenten los destinatarios o mediante declaraciones de valores, o
valoraciones periciales, estableceran los valores netos de cada partida a
entregar y el porcentaje de contribucion provisional, correspondiente a cada
receptor, redactando la relacion de todo ello en cada puerto de escala o en el
puerto de destino del buque.

La tercera y ultima obligacion del capitan es que al llegar el buque al puerto en
que debe rendir viaje, tiene que formular nuevamente la ratificacion de la
protesta de la averia.

4. De los procedimientos en materia civil y penal para resolver los casos
abordajes.

La accion civil tiene por finalidad la reparacion de los dafios y perjuicios
causados como consecuencias de haberse producido el accidente; o sea, el
abordaje; y teniendo en cuenta consecuencias en el ambito penal con el
propésito concreto de determinar si el hecho puede ser tipificado como un delito
y puede identificarse a los responsables para que puedan ser conminados con la
consecuencia juridica penal a tal efecto: sancion penal.

Previamente fueron reguladas esas acciones, capaces de normar sanciones
penales en diferentes cuerpos legales a saber: la Convencion de Bruselas, la
gue tratd dentro de sus objetivos la unificacion de Bruselas con algunas normas
relativas a competencia penal en dicha materia maritima y, para la unificacion de
otras leyes relativas al ambito civil.

Ahora bien, segun el Codigo de Comercio, si el abordaje tiene lugar entre naves
cubanas en aguas extranjeras o si se verifican en aguas libres, y los buques
arribaran a puertos extranjeros, en aquel puerto el Cénsul cubano debera instruir
la sumaria investigacion del suceso, remitiéndole el correspondiente expediente
a la autoridad que se corresponda con el puerto mas cercano e inmediato para
su posterior solucién. Este procedimiento le otorga al capitan la facultad de



delegar en uno de sus empleados para que estos Ultimos se encarguen de la
instruccion de dicho expediente. En estos expedientes debera hacerse constar
circunstancias tales como la situaciéon del buque, el fracaso de la maniobra del
dafiador, asi como la omisién o imposibilidad del abandono para evitarlo. De
dicho tramite se deberd recoger declaraciébn de tres o cuatro individuos
principales de ambas tripulaciones acreditando en este sentido las averias y
danos causados.

Una vez transmitido este paso se hace un informe para el capitdn del puerto,
donde éste nombrara cuatro pilotos dirigidos por él, consignando su grado de
responsabilidad o no de las averias causadas al dafiador, extendiéndose acta de
este acuerdo, el cual deberd ir firmado por todos.

Conforme al articulo 1 de la Convencién Internacional de ciertas reglas relativas
a la competencia penal sobre el abordaje de Bruselas del 10 de mayo de 1952,
se establece que en caso de abordaje o cualquier otro accidente de navegacion
concerniente a un buque de navegacion maritima y de tal, neutralizar que
comprometa la responsabilidad penal o disciplinaria del capitan o cualquier otra
persona al servicio del buque no podra incoarse ningun procedimiento sino ante
las autoridades administrativas o judiciales del estado cuyo pabell6n enarbola el
buque en el momento en que se produce el accidente de navegacién o
abordaje®.

Ahora bien, distinto es el caso establecido por el propio cuerpo legal relativo a la
competencia en materia civil. En este caso y atendiendo al propio articulo 1 se
plantea que por abordaje ocurrido entre buques de navegacién maritima; entre
estos y embarcaciones de navegacion interiores parece establecerse
Unicamente antes:

a) El tribunal de la residencia habitual del demandado o el lugar de uno
de sus establecimientos de explotacion;

b) Ante el tribunal del lugar en que se haya practicado un embargo del
bugue demandado, o de otro buque que pertenezca al propio demandado en
el caso en que dicho embargo hubiera podido ser practicado y en el que el
demandado haya prestado caucion o cualquier otra garantia.

C) El tribunal del lugar del abordaje cuanto este haya sido causado en los
puertos, asi como en las aguas interiores.

Segun consta en el apartado 2 del propio articulo primero, la diseccion de
eleccion para acudir a un tribunal u otro, de los antes indicados, corresponde al
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demandado para establecer la accion. El referido articulo prosigue en el
apartado 3 planteando que el demandado no podra deducir contra €l mismo una
nueva accion basada en los mismos hechos ante otra jurisdiccién sin que
desista de la antes establecida, dandosele de esta forma una garantia al proceso
contra el demandado; amén de que si el demandante no desista se tenga al
asunto como causa juzgada.

Por tanto, en virtud de dicho articulo, no podra decretarse ningin embargo o
retencion del buque, aun cuando se pretenda practicar como medida de
instruccion, por actividades que no sean aquellas cuyo pabellon enarbola el
buque. Por tanto es preciso aclarar que la norma precepto contenida en el
articulo 1 segun lo plantea el articulo 2, no perjudican en ninguna circunstancia,
el derecho de las partes de deducir una accion por razén de abordaje ante la
jurisdiccién que haya elegido de comun acuerdo ni el de someterla al arbitraje.

El abordaje como accidente a fin regulado por normas de derecho, entrafia una
relacion juridico-maritima, en la que se establecen derechos y obligaciones de
las partes que intervienen en el mismo.

Tal es asi que conforme el cédigo de comercio en su articulo 826, si un buque
abordase a otro por culpa negligencia o impericia del capitan, piloto otro
cualquier individuo de la dotacion, el naviero del buque abordador indemnizara
los dafios y perjuicios conforme el articulo 835, cuando se produce un abordaje
culposo, se le otorga la accion para el resarcimiento de dafios y perjuicios, pero
exigiendo para su ejercicio un requisito previo: la protesta en el plazo
establecido, es importante destacar que en cuanto a la accién civil dicho en el
parrafo precedente, el articulo 586 del Codigo de Comercio, el propietario y el
naviero son civilmente responsables de los actos del capitan; lo entiende otro
fundamento del propio cuerpo legal en su articulado 837, en el cual la
responsabilidad del naviero esta limitada al valor de la nave en sus pertinencias
y fletes devengados en el viaje.

Asi también el articulo 618 del citado Cdodigo, declara civilmente responsable al
capitan para con el naviero, de todos los dafios que sobrevengan del buque y
su cargamento por impericia o descuido de su parte, esto es,
independientemente de la responsabilidad penal que sea exigible en el caso,
asi también como por los dafios que pudieran ser causados para la
inobservancia de las normas cautelares en el reglamento, en situacion de luces
y maniobras para evitar abordajes.

No obstante, si el abordaje fuese imputable a ambos buques, cada uno de ellos,
soportara su propio dafio, y ambos responderan solidariamente de los dafios y
perjuicios causados. El articulo 827 del codigo de comercio y siguiente plantea
gue: la disposicion regulada en el articulo precedente es aplicable al caso en
gue no puede determinarse cual de los dos buques, ha sido el que realmente
produjo el abordaje.



Por otro lado si un buque abordare a otro por causa fortuita o fuerza mayor,
cada uno de los buques respondera sus propios dafios articulo 830. Ademas nos
plantea el articulado siguiente: que si un buque abordare a otro, obligado por un
tercero, indemnizara los dafios y perjuicios que ocurrieron, el naviero de este
tercer buque, quedando el capitdn responsable civiimente para con dicho
naviero.

4.2 Pruebas para esclarecer el abordaje.

Estas pruebas son de vital importancia a nuestro analisis, ya que sin las mismas
no se podria esclarecer el sistema de la responsabilidad en el abordaje, la
reglamentacion internacional en materia de abordajes hace alusion a dichas
pruebas, a las que haremos mencion detalladamente.

El principio general de la libre apreciacion de la prueba por el juez.

En todo abordaje es preciso esclarecer a quien es imputable la culpa y si
aparece que ambos buques son culpables, valorar con responsabilidades
respectivas a cada uno de ellos.

Generalmente se admite que todos los medios de pruebas del derecho comdn
son utilizables para el esclarecimiento de las causas del abordaje. Este aporte
de pruebas debe ser dirigido y de iniciativa del juez instructor que tramite una
causa por abordaje.

En la prueba de las responsabilidades de un abordaje figuran principalmente los
testimonios de las dotaciones de cada uno de los buques, los elementos de
juicio deducidos del diario de navegacion, del cuaderno de maquinas o0 motores,
la constataciébn de algunas circunstancias de los dafios observados en los
buques, informe técnico y aun la prueba de indicios que en estos casos debe
establecerse sobre una base sdlida de experiencia profesional deducida de
hechos probados por el juez.

La prueba testimonial.

En materia de abordaje, es mas frecuente que en vez de aparecer coincidentes
los testimonios de las dotaciones de ambos buques, resulten contradictorios en
puntos importantes, como son los relativos al momento del avistamiento, a la
distancia y tiempo transcurrido hasta producirse la colision, a las maniobras
realizadas y sefiales emitidas, etc. Unas veces obedece esta discrepancia a los
fallos y anomalias del testimonio humano, que en la mayoria de los casos, la
prueba testifical aparece viciada por deformacién deliberada para hacer recaer la
responsabilidad sobre el buque contrario.

Este aspecto de la prueba testimonial aparece aun mas complejo en algunos
casos de abordaje en que no puedan obtenerse los testimonios principales de



uno de los buques por haber perecido en el siniestro los que hubieran podido
ofrecerlo.

Y como casos concretos tenemos el abordaje entre el Victory naviero y el
Listrac, el 30 de julio de 1949, hundiéndose el ultimo y pereciendo su capitan y el
mecanico, se destacaron estas dificultades.

El abordaje entre el Américan Trader y un remolcador en el Tamesis en 1931, al
desaparecer en el siniestro todos los tripulantes del remolcador, imputando a
éste los del otro buque la culpa de la colisién, por haberse atravesado en su
derrota y no haber producido las sefiales acusticas reglamentarias, el tribunal
ingles que conocié de este caso, declaraba que habiendo ocurrido un abordaje,
resultando hundido el buque abordado, ahogandose todos los tripulantes, no
podia sostener que la carga de la culpa incumbe a los cargadores.

Con lo anteriormente dicho, a nuestro criterio, esa prueba es y debe ser siempre
obligacion de los abordados. Pero si los testigos del bugue abordado parecen
sinceros, el juez no puede menos de aceptar el relato que ellos hacen del
accidente. Si con unanimidad afirman que no se ha oido ninguna sefial fénica
del bugue abordado, esta afirmacion debe ser admitida porque su negacion
seria inexplicable y constituiria una locura en caso contrario.

Es por ello que hay que buscar en estos casos de testimonios discrepantes los
puntos de coincidencias que puedan aparecer como base de la prueba y en las
contradictorias el juez, con plena libertad de apreciacion tendra que hacer la
necesaria critica de los datos expuestos por las partes adversas, para dar
preferencia a las declaraciones que le parezcan mas veraces y verosimiles, el
juez puede rechazar completamente testimonios que, a su juicio han sido
previamente preparados por los tripulantes de uno de los buques.

La prueba documental.

Para este tipo de prueba se concede mayor importancia, en las pruebas de
circunstancias concurrentes en un abordaje, al diario de navegacion. Pero las
anotaciones en el mismo han de aparecer con los requisitos de buena fe, sin
rasgaduras ni enmiendas y el documento debe ser presentado dentro del plazo
legal de las 24 horas de la llegada al primer puerto después del abordaje.

Hay que confrontar los diarios de navegacion de ambos buques y anotar
escrupulosamente sus coincidencias y discrepancias. En muchos casos, el
cuaderno de maquinas 0 motores constituye la prueba complementaria del diario
de navegacion al hacer referencia entre sus particulares de las érdenes dadas
por el puente a la maquina. De este modo existe una frondosa jurisprudencia de
los diversos tribunales relativa a la valoracion de estas pruebas documentales,
pero este es un aspecto de apreciacion de la prueba en el que no pueden
establecerse mas que vagos principios generales, siendo casi todas decisiones
de wun caracter predominante caustico. Como ejemplo de algunas



interpretaciones mas generales seleccionamos algunas de estas sentencias: En
una sentencia britanica de 1923, se declara: cuando existe dudas respecto a la
maniobra que ha sido efectivamente realizada por el buque en el momento del
abordaje, debe considerarse mayor crédito a los testimonios concordantes
relativos a la maniobra en cuestion, que a las menciones del diario de
navegacion y cuaderno de bitacora del otro buque, que tienden a demostrar que
el primer buque ha realizado una maniobra distinta de la especificada por los
testigos.

En otras sentencias se formulan también algunas declaraciones de interés como
normas generales: el diario de navegacion bien llevado hace fe, salvo prueba en
contrario, de los acaecimientos de navegaciéon y de las maniobras en él
relatados, principalmente del grado de enmienda del peligro de un abordaje, de
la rapidez de cambio de rumbo y de la relacion que haya podido tener esta
maniobra con el siniestro.

Cuando las anotaciones del diario de navegacion han sido raspadas y
enmiendas, una presuncion admitida tradicionalmente permite suponer que las
anotaciones raspadas constituian una prueba desfavorable para el buque. Y da
mas valor a esta presuncion el hecho de aparecer igualmente enmendadas esas
notas en el cuaderno de maquinas y otros libros de a bordo.

Los responsables derivados de un abordaje no se pueden decidir sobre la base
de los datos del diario de navegacién, cuando aparecen contradictorios y no
exista fundamento alguno para dar la preferencia a uno sobre otro.

El cuaderno de maquinas de un buque puede formar un elemento de prueba
cuando se lleva con minucioso cuidado, e indica, en dias y momentos precisos
los principales movimientos ejecutados, la naturaleza y la transmision de las
ordenes recibidas.

El informe pericial.

El informe pericial aparece reconocido en todos los tribunales como un elemento
de juicio sobre el abordaje de caracter muy relevante. Pero el juez tiene pleno
arbitrio para admitir o discrepar de sus opiniones. Como lo indica su nombre,
esta prueba tiene un caracter meramente informativo y los peritos no deben
declarar responsabilidades ni irresponsabilidades algunas respecto a los hechos
sometidos a su apreciacion. Su dictamen se suscribe al estudio de todas las
circunstancias del hecho, de los documentos y declaraciones de ambas partes, a
precisar a su juicio los datos admisibles como mas veridicos, al examen de las
maniobras realizadas, a los calculos de situacion de los buque, de las
velocidades, y todas las observaciones que puedan considerar atil para el
esclarecimiento de los hechos.



Es por ello su gran importancia, y varias decisiones de los tribunales reafirman el
derecho absoluto de los jueces en la valoracion de los informes periciales. Pero
contra sus conclusiones no pueden admitirse razonamiento meramente
hipotéticos, como ejemplo tenemos una sentencia Belga, el informe pericial
declara lo siguiente: los peritos nombrados en un asunto de abordaje cumplen
su mision como ellos creen que deben desempefarla, pero el tribunal puede
tener en cuenta las criticas dirigidas contra su informe, los peritos no tienen por
mision realizar verdaderas investigaciones respecto a los cuales el juez no
puede delegar sus poderes, sino hacer una simple informacion, y nada los obliga
si no se les ha comisionado especialmente a la audiciébn de personas ni a
interrogarlos sobre las circunstancias del siniestro.

La protesta maritima.

En el abordaje, la protesta maritima es la declaracion del capitan del bugue ante
un dérgano competente, en el cual se expresan las circunstancias mas
importantes de un accidente maritimo y las medidas tomadas por el mando del
buque para evitarlo o para liquidar completa o parcialmente sus consecuencias
desfavorables.

Las protestas maritimas son una prueba importante, de una u otras circunstancia
y de las medidas tomadas por el capitan. Prueba los hechos concretos pero al
igual que cualquier prueba, puede ser refutada por medio de la presentacion por
las personas interesadas de otras pruebas que expresen con mayor exactitud y
objetividad las circunstancias reales de lo sucedido, y de este modo el armador
no tiene que presentar ninguna otra prueba excepto la protesta, mientras tanto el
contenido de la misma no sea refutado por la parte contraria.

El capitan es responsable de los dafios y perjuicios que se deriven o se
ocasionen a los cargadores, al no haber hecho las declaraciones necesarias en
el puerto de descarga o arribada; y segun el articulo 835 del Cddigo de
Comercio, plantea que a falta de protesta o su omision, es causa bastante para
no admitir la accion para el resarcimiento de los dafios y perjuicios que se
deriven del abordaje; y en su articulo siguiente plantea que excepto en los casos
en que los interesados no se hallaban en el buque o no estaban en condiciones
de manifestar su voluntariedad, el capitan no es responsable de los dafios y
perjuicios ocasionados. En los casos de abordaje esta protesta es necesaria,
pues de no efectuarse se perjudica la accion para pedir el resarcimiento de
dafnos y perjuicios.

La accion para resarcir de dafios y perjuicios que se deriven de los abordajes, no
podra admitirse si no se presenta la protesta dentro de las 24 horas, o
declaraciéon ante la autoridad competente del primer puerto en que tuviese lugar
el abordaje o el primer puerto de arribada del buque; en caso de que suceda
esto en Cuba se debe presentar la protesta ante el consul de este pais. Si



ocurriere en el extranjero se debe hacer ante el representante de Cuba en dicho
lugar.

5. Consideraciones finales.

Resumiendo todos los conceptos dados sobre abordaje, se puede decir que se trata de una
colisién entre buques o embarcaciones autopropulsadas con resultados dafiosos. De esta
definicion se infiere que quedan excluidos aquellos choques o embestidas producidas por
embarcaciones sobre objeto fijo; como son muelles y otros.

Es innegable que la expansion del comercio internacional por via maritima ha traido
consigo el aumento del numero de embarcaciones en el mundo, asi como la necesidad de
construir bugques de mayores dimensiones y de mas velocidad, por tanto, existen mas
posibilidades de que se produzca un mayor nimero de colisiones.

Aunque solo hemos tocado algunos aspectos del abordaje, podemos percatarnos de su
gran incidencia dentro de los riesgos de la navegacion.

El accidente de abordaje maritimo, es el choque o roce de un buque con otro
produciendo u ocasionando dafios; se destacan como elementos, el contacto
material, el choque de dos o0 mas buques y un dafio resultante, asi, el abordaje
puede ser fortuito o culposo. Uno, cuando exista un hecho imprevisto o aun
revisto no evitable, y otro, como consecuencia de una accién u omisién contraria
a los deberes para prevenir un abordaje. En cuanto a la Ley aplicable ha de
tomarse en consideracion el lugar del abordaje; si ocurre en alta mar no rige otra
ley que la del bugue o buques, si tienen la misma nacionalidad se regiran por
ésta, pero si tienen banderas o nacionalidad diferente, el abordaje no se regira
por la ley de uno de los buques, o por la de dos o mas buques intervinientes,
sino que hay que considerar por ejemplo los nueve sistemas planteados por
Bustamante. Por dltimo, se atendera a un tratamiento diferenciado cuando el
abordaje es fortuito y no hay responsable, o cuando alguno es culpable, lesiona
imprudente o intencionalmente la propiedad ajena.
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