CAPITULOQ III

Los contratos.

SECCION PRIMERA

El contrato de construccidn.

156. NocioNEs.—El naviero puede hacer construir
el bugue bajo sus 6rdenes contratando con los opera-
rios y proveedores, 6 encargar la obra & un construc-
tor que puede hacerla con materiales suministrados
por el naviero 6 con los suyos propios; este iltimo
casc es hoy el mas frecuente en la construcciéon de
los buques de vapor, que se efectia en los grandes
astilleros. Como la mejor defensa contra los siniestros
maritimos estd en la sélida y honrada conatruccién del
buque, por esc nadie puede dirigir estos trabajos si no
es ingeniero ¢ consiructor naval provisto de la paten-
te (1); y no puede comenzar la construccién 6 botarlo
al agua sin dar aviso 4 la auforidad maritima del
puerto, que vigilard los trabajos y procedera 4 la vi-
sita, del buque ya censtruido (*).

(1) ©O6d. mar. mer., articulos 25-35.

(*) Los constructores de buques podrin emplear los mate-
riales y seguir, en lo relativo 4 su construccién y aparejos, los
sistemas que mis convengan 4 sus intereses. Los navieros y Ia
gente de mar se sujetardn 4 lo gue las leyes y reglamentos de
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¥l constructor es responsable de las personas y de
los materiales que emplea, y su responsabilidad no
cesa con la entrega del buque; puede ser despedido
por el comitente cuando construye con manifiesta im-
pericia 6 con fraude, sin que valga pacto en contrario,
pues en este derecho del comitente estd la defensa de
todos los que hayan de confiar al buque vidas y ha-
ciendas. El contrato debe probarse con escritura, y
no surte efecto respecto 4 tercero si no se transcribe
en los registros del departamento marltimo donde debe
hacerse la construceién (1).

SECCION SEGUNDA

Contrato de compraventa.

157. Noocrones.—El buque, como cualquiera otra
cosa, puede venderse libremente; pero el contrato
debe ser por escrito y regisirado en la oficina mari-
tima donde tiene su domicilio. Si falta la escritura, la
venta podr& probarse por cualquier otro medio, ex-
cepto los testigos; pero si falta la inscripeién en el
registro, no surte efecto para con un tercero, quien
puede considerar al vendedor como el verdadero pro-
pietario (*). Ademds, la venta debe anotarse en el

Administracion piblica dispongan sobre navegacién, aduanss,
sanidad, seguridad de las naves y demds objetos andlogos (ar-
ticulo 574, C. E.)—(N. pxr T.)

{}) Céd. de com., articulos 481 y 482.

(" Los buques mercantes constituyen, segin el Cédigo es-
pafiol, una propiedad que se podra adquirir y transmitir por cual-
quiera de los medios reconocidos en el derecho. —La adquisicién
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acta de nacionalidad, & fin de que el buque pueda lle-
var consigo cuando navega su propio estado civil. Si
el buque se ha vendide m4s de una vez, prefiérese &
aquel comprador que primero ha hecho la anotacién
del registro, aun cuando otro haya conseguido la en-
trega. El comprador no debe pagar el precio, sino re-

de un buque deberda constar en documento eserito, el cual no
producirs efecto respecto 4 tercero, si no seinscribe en el Regia-
tro mercantil.—También se adquirird la propiedad de un buque
por In posesién de buens fe, continuada por tres afics, con justo
titulo debidamente registrado.—Faltando alguno de estos requi-
sitos se necesitard la posesién continuada de diez afios para ml-
quirir ls propiedad.—El capitin no podrd adquirir por prescrip-
cidn el bugue que mande (art. 573).

Los participesen la propiedad de un buque gozarin del derecho
de tanteo y retracto de las ventas hechas & extrafios; pero sflo
pedrén utilizarlo dentro de los nueve dias siguientes 4 la ins-
cripeidn de la venta en el Registro, y consignando el precio en el
acta (art. 575).

Se entenderfn siempre comprendidos en la venta del buque:
el aparejo, respetos, pertrechos y miquina si faere de vapor,
pertenecientes 4 81, que se hallen 4 1a sazén en el dominio del
vendedor. No se considerardn comprendidos en la venta las ar-
mss, las municiones de guerra, los viveres ni el combustible, El
vendedor tendrd la obligacidn de entregar al comprador la certi-
fleacién de la hoja de inscripeidn del bugque en el Registro hasta
la fecha de la venta (art. 576).

5i la enajenacién del buque se verificase estando en viaje, co-
rresponderin al comprador integramente los fletes que devenga-
ren en él desde que reeibié el Gltimo cargamento, y serd de su
cugnta el pago de la tripulacién y demis individuos que compo-
nen la dotacidn correspondiente al mismo viaje. Si la venta se
realizase después de haber llegado el buque al puerto de su desti-
no, pertenecerdn los fletes al vendedor y sers de su cuenta el
pago de la tripulacién y demds individuos que componen su do-
tacién, salvo en uno y otro caso en el pacto contrario {art. 577,
C.E.}—(N.peL T.)

Derecho Mercantil. 29
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tenerlo para cancelar los créditos privilegiados que
gravan al buque y que subsisien hasta tres meses
después de inscrita la venta en el registro. Transcu-
rrido sin oposicién este término, puede pagar el precio
en manos del vendedor (1).

Todo acreedor, privilegiade 6 quirografariv, puede
secuestrar, pignorar 4 vender el buque pertenecien-
te 4 su deudor para cobrarse el crédifo. El tribunal
autoriza la venta en publica subasta; terminada la
cual se celebra un juicio de graduacién sobre el pre-
cio, que se distribuye entre los acreedores por el orden
de sus privilegios, y & prorrata de sus créditos cuando
no tienen ninglin derecho de preferencia (2).

SECCION III
.E{ contrato de fletamento.

Bibliografia: Piria : Il contratto di noleggio & la polizza di
carico. Turin, 1893,

168. NocioNes. — Hay contrato de fletamento
cuando el propietario 4 el naviero de un bugue con-
cede 4 otros el uso total ¢ parcial del mismo para el
transporte de mercancias ¢ de pasajeros mediante el
pago del flete (*), Este contrato debe hacerse por es-

(1} Céd. de com., articulos 483 y 678,

(2) Céd. de com., articulos 870 y 004.

(*) Los Cédigos de Fraueia, Portugal y Holanda denominan
al contrato de fletamento y 4 su péliza Carfs-partida. Esta pala-
bra trae su origen de una costnmbre muy antigua. Loslque que-
rian celebrar por escrito uca convencidn defaquellas que no
transferian la propiedad de una cosa, la hacian constar en una
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crito; pero la falta de escritura no entrafia vicio de
nulidad, porque se trata de una formalidad impuesta
por la ley para limitar la prueba testifical, y no como
elemento esencial del contrato. La costumbre y la
jurisprudencia dispensaban ya de la formalidad de la
escritura al contrato de fletamento para los viajes de
pequefio cabotaje. El Codigo confirmé tal dispen-
sa (1) (*).

Obligaciones del fletante.—Ante todo debe poner el
buque a4 disposicién del cargador en el tiempo y en el
lugar convenidos ¢ en el fijado por el uso, y extender
el recibo especial que se llama péliza de fletamento.

carta, cuyo original dividian de alte 4 bajo en dos mitades, que-
dandose cada contratante con una de ellas. 5i se presentaban di-
ficultades acerca de lo convenido ¢ en caso de reclamacidn, se
unian las dos mitades referidas, para de estz manera averiguar

la verdad, La mayoria de las legislaciones hacen uso de la pala-
bra fletamento.— (N. pELT.}

(1) Céd. de com., art. 47,

(*) El contrato de fletemento deberd extenderse por duplica-
do en pdliza firmada por los contratantes, y cuapndo alguno no
sepa 6 no pueda por dos testigos d su ruego.

La péliza de fletamentocontendra, ademss de las condiciones li-
bremente estipuladas, 1as eircunstanciss siguientes: 1.2, 1a clase,
nombre y porte del buque; 2.2, su pabellén y puerte dv matrieu-
1n; 3.%, el nombre, apellide y demicilio del eapitdn; 4.*, el nom-~
bre, apellido y domicilio del naviero, si éste contratare el fleta-
mento; 5.%, el nombre, apellido y domicilio del fietador; y si
manifestare obrar por comisida, el de la persona por cuya cuen-
ta hace el contrato; 6.%, ¢l puerto de carga y descarga; 7.%, la
cabida, niimero de toneladaz 6 cantidad de peso ¢ medida que se
obliguen respectivamente 4 carger y 4 conducir, 6 si es total, el
fletamento; 8., el flete gque se hays de pagar, expresendo si ha
de ger una cantidad alzada por el viaje, 6 un tanto al mes, 6 por
1as cavidades que se hubieron de ocupar, 6 por ¢l peso 6 la me-
dida de los efectos en que consista el ezargamento, 6 de cualquie-~
ra otro mode gue se hubiere convenido; 9.%, el tunto de capa que
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No puede exigir ningin sobreprecio de flete por los
dias concedidos por el uso para la carga y la descarga
de los objetos, los cuales se llaman estadias (*);
pero transcurrideo este término tiene derecho 4 una
indemnizacién por cada dia de retraso, aun cuando el
cargador se hubiese reservado algunas sobreestadias,
previendo el case de que no fuese suficiente el término
usual para la carga y la descarga (**). 8i por culpa
del fletante ¢ de sus agentes sufren algiun retraso el
viaje ¢ la salida, debe resarcir el perjuicio (***), y ade-

86 haya de pagar al capitin (a); 10, Jos dias convenidos para la
carga y descarga; 11, las estadias y sobreestadias que habrén de
contarse, y lo que por cada una de ellas se hubiere de pagar (b);
{art. 852, C. E.)—(X. prL T.)

(*) Art. 656, C. E.

{**) Art. 67, C. E.

(***) Art. 673, C. E.

(o) La palabra caps se toma en varias acepciones sn la marina; unas ve-
ces 8o da ests nombre & 1a disposicidn de 1a nave qus, halldndose an el mar, ¥
no falthndole viento, no apda 6 no pavega, ¥ €sth paco menos gue parada,
Aqui significa una cantidad que se promete al capitin por ol fletador. como
gravificacion para que cuids con mayor esmero los efectos embarcados, y qua
varia segin los usos de loa puertos.

{#) Los dIag convenidos para la carga y descarga § los que en defecto do
tonvenio concede el uao, se llaman exadias; los que después de estos se dejan
transcurrir sin efectuar la carga 6 descarga, se decominan sobreestadiar, v
gastos de sodreestadias, 18 inderanizacién que se paga por esta demora. Noes-
tro Cédigo entiende por estadia un primer piazo contado desde la demora, ¥
por sobreestadia otro plazo & continuactén del primero (articutos 632 y
€715, C. E.) Aun cusndo las estadias y sebraestadias 1as paga el fietador, quizé
sea éate el iinico caso que on 6l Derecho mercantil espaitol concede términos
de grucia 6 de cortesia.

El Cédigo slembn §e ocups con hastants extension de 1as estadias y sobre-
estadias, §jando las reglas quedeben tenerse en cuenia al regunlarias. Bl (6.
digo 11aiiano prescinde de ellas, porque en sentir de la Comisidn preparato-
Ti#, 18 inmensa variedad de weos maritimos, dependiente en gran parte de
¢ gndiciones locales inmutables, hatian preciso que el Codigo descendiera &
muititud de datalles, incompatibles con la sobriedad que tan indispensable
en en todo cuerpo legal;y mide otra parte loa uses de los cuales se trata es-
tén tan arraigados,que de todos pueden ser conocilos con facllidad, las
reglas fijas on innecesarias. Tan exaciss ton esias observaciones, cuanto
gue vemos que todeslss leyes maritimes establecen que, 4 falta de conve-
nio, 86 rije esta materia por la costumbre,—(N. psr T.)
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mas perdera el fiete si al salir el buque era inhabil
para navegar (*). Si se inhabilita durante el viaje,
el capitan esta obligado 4 busecar con toda diligencia
ofre bugue para condueir el cargamento A4 su des.
tino (1) (**).

Obligaciones del fletador.—El fletador debe cargar
las mercaderias en ellugar y en el tiemnpo fijados, ¥ no
puede pedir la reseisién del confrato si por fuerza ma-
yor el buque tiene que suspender la salida 6 la prose-
cucién del viaje; el fletante no podra en este caso pe-
dirle un aumento de flete, pero aquél tampoco podra
exigir ningin resarcimiento por los perjuicios sufri-
dos (***), Si desiste de la expedicién antes de la par-
tida y antes de comenzar la carga, deberd la mitad
del flete (****); si carga una cantidad menor 6 retira
las mercaderias antes de la arribada, debera el flete
entero (***#*): si carga una cantidad mayor que la con-
venida, deber4 aumentar en proporcién el flete. Si
durante el viaje se ve obligado el buque 4 detenerse
por fuerza mayor, el fietador debe aguardar 6 pagar
el flete por entero (¥*¥*¥*¥): 5i el buque no puede repa-
rarse, el flete se debe en proporcién del viaje hecho;
8i para conducir el cargamento 4 su destino el capitdn
fleta otro buque, entiéndese por cuenta del cargador
el nuevo fletamento, aunque se haya contratado en
condiciones mds 6 menos favorables (2).

{*) Art. 676, C. E.
" [*#) Art. 657, C. B.
" {1} Cdd. de com., articulos 549, 569, 571, 514, 570,
- (*%¥) Art, 683, C. E.

(®4¥)  Att. 685, C. E.

(FEREx) Art. 680, C. E.

(#5655 Art. 648, C. E.

{2) Céd. de com., articulos 552, 564, 567, 570.
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E) fletador debe pagar el fletc antes de retirar las
mercaderias (*); debe satisfacerlo aun cuando éstas se
hubieren vendido durante el viaje para proveer 4 las
necesidades urgentes del buque, puesto que en lugar
de las mercaderias tiene derecho & exigir su precio
al naviero. Debe el flete aunque las mercaderias se
hayan arrojado al mar para salvacidn comin, pues-
to que en lugar de las mismas adquiere el derecho de
concurrir & la contribucién debida por lag salvadas. Lo
debe por entero aun cuando las mercaderias hayan
sufrido averia durante el viaje, y no puede librarse de
este débito abandonando cunanto se hubiere salvado;
por una excepcional equidad, sélo se le permite aban-
donar por el flete correspondiente 4 ellos los envases
que contuvieron liguidos y han quedado vacios 6 poco
menos durante el viaje (**). El fletador no queda ente-
ramente exento de la obligacién de pagar el flete sino
cuande 1as mercaderias se han perdido del todo por
un siniestro maritimo, en cuyo caso podria hasta exi-
gir el reintegro del flete anticipado, salve pacto con-
trario (1).

Bibliografia: Vivants, La polizza di carico: Milin, 1880.—
GovLpscrMipT: Handbuch, 1, 8§ 70-T4.—Lewis: Die neuen
Konnossementsklauseln, 1885; —ScrurTons: The coniract of
affreightment as expressed in charterparties and bills of
lading, Londres, 1886, —Ademds, los autores citados en los
ntmeros 150 y 158.

169. EIL CONOCIMIENTO O GUIA DE CARGA.--El ca~
pitan que ha admitido las mercaderias & bordo del bu-
que debe dar recibo de ellas mediante un documento

{*) Art. 683, C.E.
{**} Art. 887, C. E.
{1, Cdd. de com., erticulos 573, 576, 577, 580, 581,
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firmado por él y que se llama conocimiento ¢ gula de
carga. Debe indicar en é! especialmente la calidad, las
marcas y los niimeros de los bultos, para que no se co-
rra el peligro de restituir uno por otro; debe indicar
el nombre del buque, el del capitan y el del naviero,
el flete correspondiente 4 las mercaderias cargadas, el
punto de partida y el de destino. El conocimiento pue-
de ser nominativo, 4 la orden 6 al portador. De estas
dos ultimas formas se vale principalmente quien quiere
vender las mercaderias aprovechando ia subida de los
precios durante el viaje (¥).

El cargador tiene derecho & que el capitan le entre-
gue uno 6 mas duplicados del conocimiento después de
efectuada la carga. De estos duplicados, que deben
Hevar la indicacién de «primero=, «segundo », ete., se
servir4d el cargador cuando se le extravie el original
¢ cuando quiera ofrecer simultdneamente las merca-
derias por sus representantes ¢ sus comisionistas en
diversas plazas, para elegir luego al comprador que
mejor pague (**).

Con la expedicién del conocimiento, el capitan con-

(*) Ar.708,C.E.

(**; Del conocimiento primordial se sacarin cuatro ejempla-
res de igual tenor, y los firmarin todos el capitin y el cargador.
De éatos, el cargador conservara uno y remitird otro al consig-
natario; el capitin tomard dos, uno para 8{ y otro para el navie-
ro. Podrin extenderse ademds cuantos conocimientos estimen
necegarios los inferesados; pero cuando fueren 4 la orden § al
portador se expresard en todos los ejemplares, ya sean de los cua-
tro primeros ¢ de los ulteriores, el destino de cada une, consig-
nando si es para el naviero, pera el capitin, para el cargador 6
pars el consignatario. Si el ejemplar destinado & este ultimo se
duplicase, habrd de expresarse en él esta circunstancia y la de
no ser valedero sino en defecto del primero (art. 707, C. E).-—
(N. L T.}
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trae la obligacién de entregar las mercaderias en el
punto de destino al legitimo poseedor de aquel titulo.
Su obligacién es literal, & tenor del conocimiento,
pues quien lo presenta puede haber contado con sus in-
dicaciones al comprar las mercaderias ¢ anticipar un
préstamo con garantia de las mismas. En vano inten-
taria eximirse de la obligacién de la inexcusable en-
trega de las mercaderias declaradas en ¢l conocimiento
diciendo que fueron descargadas en un puerto inter-
medio, que se equivocd al indicar su ntimero y su peso,
que por una repentina tempestad no pudo efectuar la
carga. Si sus declaraciones pudiesen sufrir una prueba
en contrario se vendria 4 mudar el objeto de la ad-
quisicién hecha por el poseedor de aquel documento,
el cual dejaria de dar fe de la existencia entre todos
los interessdos, como dispone la ley (art. 558) (¥).

Pero, para eximirse de estas obligaciones rigurosas,
los navieros y los capitanes suelen recurrir 4 clausu-
las de exencién que limitan su responsabiiidad. Entre
las mas usuales estd la clausula de «dice sers, por la
cual el capitan declara ignorar si son veridicas las in-
dicaciones del conocimiento, y, por consiguiente, no da
ninguna garantia acerca del peso, de la medida 6 de
la calidad de las mercaderfas. Otras cliusulas, usadas
hoy por las compaiiias de navegacién en sus conoci-
mientos, llegan hasta 4 excluir toda responsabilidad
por el transporte de las mercaderias. Estas clausulas
constituyen un verdadero peligro para la seguridad y
la lealtad del comercio maritimo; deben prohibirse,
como estan prohibidas 4 Jas empresas de ferrocarriles
(art. 416).

(*} Art. 625, C. B.
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Bibliografia: BarLiNnagrI1: Nelle avarie e della contribuzione
nelle avarie comuni. Turin, 1888.—MogreL: Des avaries, du
jet et de la contribution. Paris, 1874.—~Lowwpxes: Law of
general average, 4.* od. Londres, 1888.—R. ULricH: Grosse
Haverei, Die Geselze und Ordnungen der wichiigsten Staa-
fen, 1884,

160, LAS AVER{AS Y LA CONTRIBUCION (*).—Son
averias: todo gasto extraordinario ¢ dafio produ-
cido por siniestro maritimo, tales como la arribada
forzosa 4 un puerto de salvacién y los gastos que de
ella derivan, la encalladura, el abordaje y la echa-
zén de mercaderias para aligerar el buque y librar-
lo de la tempestad (**). Las averias son de dos es-
pecies : gruesas ¢ comunes; simples ¢ particula-

(*} Elorigen etimoldgico de la palabraaveria esmuy discutido
por los eruditos /a). Gluck le encueatra originada de las palabraa
Aafen 6 kaben; Vicg, en la hebrea Aabar; Boxhorn la deriva del
drabe; Weytsen, del griego (Gapor y ¢6updc); Johnson, de las ra-
dicales sajonas healp, halt; Marshall y Xovare, del latin aoerare;
Delaborde, Lyon, Caen y Renault, Marghieri, ete., ven su ori-
gen en las palabras avere, aver, habere, usndas en los siglos xu
¥ xm1 por las ciudades maritimas del Mediterrdneo para designar
las mereancias que componian cargamento de una nave. Como
estaba admitido que ciertos accidentes meritimos debian ser so-
portades por todos, esto dié origen & la expresidn cuents de qve~
ria, qQue expresz el concepto de una contribucidn 6 reparto entre
los cargadores. Lo més probable, como afirma el Sr. Durdn ¥
Bas, es que la palabra averia se deriva del italiano aparis, dere-
cho que paga una nave 4 la entrada de un puerto; palabra que
se extendi6 después 4 los conceptos antes indieados. La impor-
tancia maritima de las ciudades italianas en aquella época es una
prusba mis que robustece esta opinién. En la acepeidn primitiva
¥ en I posterior més lata vemnos tomada esta palabra en lag Qr-
denanzas de Bilbao.~—({N. pgr T.}

(**) Art. 806, C.E,

fo) Desjarding: Traird de Droit commercial maritime, tomo Iv.
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res (*). Las primeras son soportadas en comin por
el buque, por el flete y por el cargamento; las otras
no dan derecho ninguno de reembolso & quien las
sufre.

Para que la averia se pueda congiderar gruesa ¢
comin es necesario que sea consecuencia de un acuer-
do tomado libremente por el capitin, en interés comin
del buque y de la carga, para librarlos de un sinies-
tro que ponia en peligro su salvamento. Ademas de
esto, es indispensable que el sacrificioc dé un resultado
itil, 6 sea que la carga 6 el buque se salven en todo 6
en parte. Si todo hubiese perecido, no podria haber ya
contribucién de las cosas salvadas en beneficio de las
perdidas, con lo que cesaria la Gnica razén de ser de la
averia comiun. El Cédigo indica en una larga serie las
averias comunes mds frecuentes; pero, ecomo es impo-
sible preverlas todas, nos basta con haber expuesto el
concepto general que inspira las aplicaciones de la
ley (art. 643) (**).

Constituyen averias particulares los dafios que su-
fren el buque 6 el cargamento por caso fortuito ¢ de
fuerza mayor, por vicio propio de las mercaderias 6
del buque, 6 por culpa imputable al capitin. No pier-
den este caricter aunque el sacrificio se haya hecho

(*) Art. 808, C.E.

Los gastos menudos y ordinarios propios de la navegacién,
como los de pilotaje de costas y puertos, los de lanchas y remol-
ques, anclaje, visita, sanidad, cuarentenas, lazaretos y demis
\lamados de puerto, los fletes de gabarras y descarga hasta po-
ner las mercaderias en ¢l muslle, y cuslquier otro comin 4 la
navegacién, se considerardn gastos ordinarios d cuenta del fletan-
te, 4 no mediar pacto expreso en contrario {art. 807, C, E.)—
{N. pzL T.)

(**) Art.811,C.E.
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para salvacidn comun, si lo hizo necesario una culpa
del capitdn 6 de la tripulacién, puesto que enfonces
los sacrificados pueden demandar al culpable; seria
extrafio que el capitin pudiese obligar al cargamento
4 la contribucién, y, por consiguiente, al resarcimiento
parcial del dafio causado por culpa de él mismo (*),

Bl abordaje (articulos 660-665).—Una de las averias
simples, cada vez mas frecuente por la velocidad de
los buques de vapor, es el abordaje, que 4 veces en=
vuelve en la misma ruina 4 varios buques y pierde
irreparablemente ricos tesoros de vidas humanas y de
cargamentos preciosos. Para prevenir estos desastres.
se han hecho convenios internacionales que regulan el
encuentro de los buques, y se conmina con severas
penas 4 los capitanes culpables.

A su vez el Cddigo establece las disposiciones con
arreglo & las cuales deben distribuirse los dafios cona
siguientes al abordaje, y se proponen diversas hipdte-
gis. Si el abordaje es fortuito, ningiun bugue tiene de-
recho que le resarza el otro, puesto que falta el culpa-
ble (**). Si el abordaje ocurre por culpa de uno de los
buques, éste debe soportar todos los dafios y resarcir
al otro de ellos (***), Sila culpa es comin é no se pue«
de descubrir el culpable, cada uno soporta sus propios
daflos, sin derecho 4 repetirlos del otro; pero ambos
son solidariamente responsables de los dafios sufridos
por las personas y por los cargamentos (***¥),

La contribucidn (*****), —Mientras que las averias,

(*) Art. 809, C. E.

v¥*)  Art. 830, C. E,

(***) Art. 826, C. E.

(¥+**) Art. 827, C. E.

{(*****}  Articulos 846 y 869, C. E.

La responsabilidad civil que contraen los navieros en los casos
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particulares son soportadas 6 pagadas por quien las
ha sufrido, aquel que fué sacrificado en interés comin
tiene derecho al reembolso parcial del dafio por aque-
llos que con su sacrificio obtuvieron la salvacién de
Bus propios bienes de fortuna.

de abordaje, se entiende limitada al valor de la nave con todas
sus pertenencias y fletes devengados en sl viaje {art. 837, C.E.}

Cuando el valor del buque y sus pertenencias no alcanzare 4
eubrir todas las responsabilidades, tendri preferencie la in-
demnizacién debida por muerte 6 lesiones de las personas (ar-
ticulo 838).

8i el abordaje tuviere lugar entre buques ezpafioles en aguas
extranjeras, 6 si, verificAndose en aguas libres, los buques arri-
baren & puerto extranjero, el cénsul de Espafia en aguel puerto
instruird la sumaria en averiguacién del suceso, remitiendo el
expediente al capitin general del departamento mas inmediato
para su continuacién y conclusién (art. 839, C. E.)

“Nuestro Cédigo se ocupa también especialmente de las arrida-
das forzosas y naufragios, acerca de los que dicta las importan-
tes disposiciones siguientes:

_Arribadar forzosas.—Si estando en viaje llegare i noticia del ca-
pitdn que habian aparecido corsarios 6 buques de guerra contra
su pabelldn, estard obligadoe 4 atribar al puerto neutral més inme-
diato, dar cuenta 4 au naviero § cargadores y espsrar la ocasidn
de navegar en conserva 6 4 que pase el peligro, 6 4 recibir érde-
nes terminantes del naviero ¢ de los cargadores {art. 622, E. C.)
Esta disposicién, que es nueva en nuestra legislacién comereial y
que no encontramos en otros Cidigos extranjeros, no puede ser
animoso m4s acertada, pues tiende 4 no dejar al arbitrio de un
capitin y resuelto la norma de condrecta que ha de seguir, y
que en un arranque de valor podria poner en grave peligre al bu-
que, al cargamento y 4 las personas que fuesen 4 bordo.

Si sl cepitdn, durante In navegacién , creyers que el bugue no
pueds continuar el viaje al puerto de su destinoe por falta de vi-
veres, temor fundade de embargo, corsarios ¢ piratas, 6 por
cualquier accidente de mar que lo inhabilite para navegar, re-
unird 4 los oficiales, cifard 4 los interesados en 1a carga que se
ballaren pressntes y que pueden asistir 4 la junta sin derecho 4
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Para determinar con qué cuota deben contribuir
los propietarios de las cosas salvadas 4 indemnizar &
los duefios de las cosas perdidas, se encomienda & es-
peciales liquidadores de averias, auxiliados de peritos,
la liquidacién en el puerto de descarga. Aquélla se

votar; y si, examinadas Jas circunstencias del caso, se conside-
rage fundado el motivo, ge acordard Ja arribada al puerto mis
préximo y conveniente, levantando y extendiendo en el libro de
navegacién la oportuna acta, que firmardn todos. El capitén ten-
dra voto de calidad, y loa interesados en la carga podrin hacer
las reclamaciones y protestas que estimen oportunas, las cunles
se insertardn en el acta para que las utilicen como tuvieren por
conveniente (art. 819, C. E.)

La arribada no se reputard legitima en los easos siguientes: 1,%,
sila falta de viveres procediese de no haberse hecho el avitualla-
misnto necesario pars el viaje segiin uso y costumbre, 6 si se
hubiera inatilizado 6 perdido por mala colocacidn § descuido en
su custodia; 2. si el rieago de enemigos, corsarics § piratas no
hubiers sido biea conocido, masifiesto y fundado en hechos po-
sitivos y justificables; 3., si el desperfecto del buque provinie~
re de no haberlo reparado, pertrechado, equipado y dispuesto
convenisntemente para el viaje, 6 de alguna disposicidn des-
acertada del capitdn; 4.° siempre que hubiere en el hecho causa
de Ia averfa malicin, neglirencia, imprevigidn 6 imperieia del
capitén {art. 820).

Los gastos de la arribada forzosa serin siempre de cuenta dsl
naviero ¢ fletante, pero éstos no serin responsablos de los per-
juicios que puedan seguirse 4 los cargadores por consecuencia de
la arribada, siempre que ésta hubiere sido legitima. En caso
contrario, serdn responsables mancomunadamente el naviero y
el capitan (art. 821).

Si para hacer reparaciones en el bugue, 6 porque hubiere peti-
gro de que la carga sufriera averis, fuese necesario proceder 4 la
descarga, el capitin debera pedir al juez ¢ tribunal competente
autorizacién para el alijo y Hevarlo 4 cabo con conocimiento dsl
interssado 6 representante de la carga si la hubiera, En puerto
extranjero corresponderd dar 1a autorizacién al cénsul espafiol
donde le haya. En el primer caso serén los gastos de cuenta del
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halla constituida por dos masas: una activa, formada
por la valuacién total de las averlas; otra pasiva, que
consta de todas las cosas sacrificadas y salvadas que
estin sujetas 4 la contribucién.

De la masa activa se excluirdn las averias sufridas

naviero, y en el segundo carrerin 4 cargo de los duefios de las
mercaderias en cuyo beneficio se hizo la operacidén. Si la descar-
ga ge verificara por ambas cauasas, los gastos se distribuirdn pro-
porcienalmente entre el valor del bugue y el del cargamento (ar-
ticulo 522),

La custodia y conservacion del cargamento desembarcado es-
tark £ cargo del cepitdn, que respondera de él1 4 no mediar fuerza
mayor (art. 823).

81 apareciere averiado todo el cargamento 6 parte de é1, 6 hu-
biera peligro inminente de que se averiase, podra el capitin
pedir al juez 6 tribunal competente, 6 al cénsul en su caso, la
venta del todo 6 purte de aquél, y el que de esta deba conocer,
autorizarla, previo conocimiento y declaracion de peritos, aoun-
ciog y demas formalidades del caso.

El capitén justificard en su caso la legalidad de su proceder,
80 pena de respounder al cargador del precic que habrian aleanza-
do lag mercederias llegando en buen estado al puerto de su des-
tino (art, 824).

El capitdn responders de los perjuicios que cause su dilacién,
#i cesado el motivo qua dié lugar 4 1a arribada forzosa no conti-
nuase ol viaje. Si el motivo de la arribada hubiera sido el temor
de enemigos corsarios 6 piratas, procederdn 4 la salida, delibe-
racidn y acuerdo en junta de oficiales del buque é interesados en
ia carga que e hallaren presentes (art. 825, C, E.)

Naufragios.—Las pérdidas y desmejoras que sufran el bugue
¥ 8u cargamento & consecuencia de naufragio ¢ enecalladura,
gerdn individualmente de cuenta de los dusiios, perteneciéndoles
en la misma proporcidn los restos que se salven (art. 840},

8i el naufragio 6 encalladura procedieran de malicia, descuido
6 impericia del capitén, 6 porque el bugue salié 4 la mar no ha-
lldndose suflcientemente reparado y pertrechado, el naviero 6 los
cargadores podrin pedir al capitin la indemnizacién de los per-
juicios causados al buque 6 al cargamento por el siniestro, con-
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por las cosas 4 las cuales niega la ley el beneficio de
Ia contribucién, como las mercaderias que no constan
en los conocimientos, los aparejos, las anclas y las ca-
denas del buque no descritos en el inventario del mis-
mo; con estas sanciones quiso la ley poner un freno &

forme & Io dispuesto en los articulos 610, 612, 614 ¥ 621. {art B41).

Los objetos saivados del naufragio quedardn especialments
afectos al pago de los gastos del respectivo salvamento, y su im-~
porte deberd ser satisfecho por los duefios de aquéllos, antes de
entregdrselos, y con preferencia 4 otra cualquiera obligaeién, si
lag mercaderias se vendiesen (art. 842).

8i navegando varios bugques sn econserva naufragare alguno de
ellos, Ia carga salvada se repartird entre los demds en proporcidn
& lo que cadz uno pureda recibir, 8i algin capitin se negase sin
justa causa 4 recibir la que le corresponda, el capitin niufrago
protestard contra él, ante dos oficiales de mar, los dafios y per-
juicios que de elios se sigan, ratificando la protesta dentro de
1as veinticaatro horas de la Hegada al primer puerto, é inelu-
yéndola en el expediente que debe instruir con arreglo 4 lo dis-
puesto en el art. 612. Si no fuere posible trasladar 4 los demis
buques todo el cargamento ndufrago, se salvarin con preferen-
cia todos los objetos de més valor y de menos volumen, hacién-
dose la designecidn por el capitdn, con acuerdo de los oficiales
de gu bugue {art. 843).

El capitin que hubiere recogido los efectos salvados del nau-
fragio, contiguari su rumbo al puerto de su destino, y, en lle-
gando, los depositari con intervencidn judicial & disposicién de
pus legitimos duefios. Ea el caso de variar de rumbo, ai pudiere
descargar en el puerto 4 qus iban consignados, el capitin podra
arribar 4 él m lo eonsintieren los cargadores ¢ svbrecargos pre-
sentes y los oficiales y passjeros del buque, pero no le podra ve-
rificar aun con este consentimiento en tiempo de guerra 6 cuan-
do el puerto sea de seceso dificil y peligroso. Todos los gastos da
esta arribada serdn de cuenta de los duefios de la carga, asi
como el pago de los flefes que, atendidas las circunstancias del
caso, 8¢ sefizlen por convenio 6 por decisién judicial {art. B44}.
Si en el buque no hubiere interesado en la earga que pueda sa—
tisfacer loa gastos y los fletes correspondientes al salvamanto, el
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las frecuentes simulaciones de los capitanes que pre-
tendian resarcirse 4 expensas del cargamento y per-
trechos no existentes ¢ destrozados ya por el uso.

De la masa pasiva de 1as cosas sujetas 4 la contri-
bucién se eliminaran los equipajes salvados, lag pro-
visiones de 4 bordo, los salarios de los marineros, y
el flete que estando ganado & todo evento no ha obte-
nido ventaja con el sacrificio.

La ley fija también el criterio para valuar las cosas
sujetas al gravamen y al beneficio de la contribucién.
Quiere que el buque y las marcaderias salvados ¢ sa-
crificados se valien por su valor real en el puerto de
descarga, pues este valor es el que suelen perder los
propietarios. Pero, al paso que confiere al buque el
derecho de resarcirse de todo el importe de las ave-
rias sufridas, le hace contribuir (con injusto favor)
s6lo con la mitad de su valor y con la mitad del fiete,
como si no hubiese sido salvado por completo & costa
del sacrificio comn (¥).

juez 6 tribunal competente podr & acordar la venta de Ia parte ne-
cesaria para satisfacerios con su importe. Lo mismo se ¢jecutard
cuando fuese peligrosa su comservacién 6 cuando en el término
de un afio no se hubiese podido averiguar quiénes fueron sus legi-
timos duefios. El importe liguido de la venta se constituird en de-
pésitosaeguropara entregar & suslegitimos duefios (art.845,C.E.)

(*) A. Sistema framcés-ilaliane.—La nave y el flete contribu-
yen en las averias gruesas ¢ comunes, la primera por Ia mitad
de su valor en el punto de la descarga, ¥y el segundo también
por la mitad de su importe. —Este sistema es seguido en Por-
tugal.

B, Sistema alemdn.—La nave contribuye por su valor en el
puerto de descarga y el flate por los dos tercios. Este sistema es
seguido en los Estados Unidos del Norts de América, si bien en
unos Estados el flete contribuye por los dus tercios y en otros
por la mited.

€. Sistemq inglés.—Lu nave contribuye per todo su valer en
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Formadas las dos masas, la de las averias y la de
las cosas sujetas 4 la contribucidén, se hace el ajuste
de Io que cada propietario debe contribuir, dividiendo
la cuantia de los dailos por la cuantia de las cosas su-
jetas 4 la contribucién. El proyecto de arreglo pre-
sentado por los peritos se somete al examen del tribu-
nal 6 del cénsul, y el capitin hace efectivo el importe
del repartimiento contra los contribuyentes. Las sumas
que los propietarios de las cosas salvadas pagan al
capitin antes de retirarlas, repartensen 4 tenor de la
liquidacién entre quienes con la averia comun tuvie-
ron una pérdida mayor que la cuota contributiva que
ellos mismos deben pagar como todos los demads,

el puerto de arribo ¥ el fiete por auimporte bruto, deduccidn he-
cha de los gastos que la pérdida del buque hubiera ocasionado.

D. Sistema kolandés. —La nave contribuye por todo su valor
en el puerto de descarga y el flete por su total importe, descon~
tando los sueldos y alimentacién de los hombres de mar. Este
sistema es seguido por el Cddigo de la Repiblica Argentina y
por la mayoria de ios de In América Central y Meridional.

K. Sistemz espaiol.—E| buque se tasard por su valor real en
el estado en que se encuentre. Los fletes representaran el 50 por
100 ecomo capital contribuyente [art. 854, reglas 7." y 8.%) Se pro-
cederd 4 la distribucidn del importe de la averia, para lo cual
fijar... 3.9, el 50 por 100 del importe del flete, rebajando el 50
por 100 restante por salarios y alimentos de la tripulacién {ar-
ticulo 838).

Los partidarios del sistema francés-italiano se fundan pars
defender que el buque debe contribuir tan sdlo por la mitad de
su valor, en que ¢ste es el medio de salvacidn y en que pierde ya
muche el que contribuye con la mitad del importe de aquél yla
mitad de los fletes, después de haber arriesgado acaso su perso-
na y de haber gastado mucho en un viaje desgraciado, y, por1l-
timo, en que pertenseiendo la nave y el flete 4 una misma per-
sona, esto es, al naviero, y representando el flete los servicios
prestados 4 las mercaderias en su transporte, & la par que los
deteriorcs y gastos que la nave, aparejos, etc., sufren durante 1a
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SECCION IV
Del contrato 4 la gruesa, 6 préstamo 4 rissgo maritime.

Bibliografia : Ascovi: Prestito ¢ cambio mariftimo. Roma,
1890.—ExBRIGON : Traitd des assurances ef des contratls d la
grosse. Rennes-Paris, 1827, 2 tomos.—MATHIARS: Das fenus
nauticum, und die geschichtliche Eniwickelung der Bod-
meret, 1381.—Ademas, los autores citados en el nam. 150.

161. NocioNEs. — El préstamo 4 riesgo mariti-
mo (*) es de dos especies : el necesario, contratado
por el capitAn para proveer durante el viaje 4 las ur-

prestacion de dichos servicios y 4 causa de ellos, si 1a nave con-
tribuyera con todo su valor, se obligaria al naviero 4 pagar dos
veces la contribucién debida por los beneficios que hubiese re-
portado del sacrificio de las cosas pertenecientes 4 terceroa.

Cudn desprovistos de razdn estin los soatenedores de este sis-
tema se comprende ficimente, con tener en cuenta que en é1
sa coniradice el principic fundamental en materin de reparti-
miento de averias gruesas, de que debe contribuir todo cuanto
se sulvl , principio fundado en la més estricta equidad, puesto
que en beneficio del todo se hizo e! sacrificio de arrojarlo que se
perdié, causando el dafio que hay que indemnizar. Como conse-
cuencia légica de esta doctrina, e justo que el bugue contribuys
por el valor que tenga en el puerto de la descarga, que eslo que ol
navierc pone 4 salvo. En cuanto 4 los fetes, no deja de ser menos
justo por idéntica razén, que contribuyan por la mitad de suim-
porte, pues la otra mitad representa lo gastedo en los salarioz y
alimentos de la tripulacién, que no se hubieran pagado en
el caso de perderse el buque. Por 10 que se refiere 4 los fletes,
existe conformidad sustancial en todas las legislaciones, diferen-
ciéndose tan &6lo en la cantidad que asignan como importe de los
salarios y alimentos de la gente de mar.—{N. pgL T.)

{*) BSe reputard préstamo & 1a groesa 6 4 riesgo maritimo,
aquel en que, bajo cualquiera condicién, dependa el reembolso
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gentes necesidades del buque (art. 509); y el volun-
tario, que es un empréstito hecho por los propietarios
del buque 6 del cargamento para proveerse del dinero
que necesitan (articulos 590-603) (¥). Lo que hay de
caracterisiico y de comin en ambos es gue el buque
6 el cargamento cirven de garantia al prestamista; y
que, en caso de siniestro, su derecho al reembolso se
reduce al valor de las cosas salvadas, y cesa del todo

de la suma prestada y el premio por ella convenido, del feliz
arribo & puerto de los efectos sobre que esté hecho, 6 del valor
nue obtengan en caso desiniestro (art. 719, C, E.)

Este contrato, que viene 4 ser mixto de préstamo y seguro,

participa de los elementos de ambos y es uno de los mds anti-
guos del comercio maritmo. Conocido en la Indias antigua, en
Grecia, y principalmentes en Roma, con el nombre de pecsnias tra-
yectitia 6 nauticum foenus, ha producido inmensas ventajas al co-
mereio, animando las empresas del mar y facilitando los ea-
pitales necesarios para reparar, aprovisionar y cargar las naves.
Esta contrato recibe también los nombres de gontrato 4 1a grue-
sa ventura y préstemo 4 riesgo merftimo. En Alemania sele da
ol nombre de Bodmeres, en Inglaterra se denomina Bottomory,
palabras que se derivan de las antiguas bodem y dotlon, que signi-
fiean quilla 6 casco de la nave, sobre la que se haciz, espacial-
amente en los tiempos antiguos, el préstamo en un principio.—
N. per, T.)

{*) A. Sistema francés.—Por este sistema, seguido en la ma.
yoria de las naciones, se admiten las dos ¢lases de préstamos, vo-
luntario y necesatlo.

B. Sistema alemin-delge.—La legislacién de Alemania y Bél-
gica, lo mismo gue la de Portugai, sélo sa ocupan del préstamo
4 la gruesa necesario, que 8 el permitido.

C. Sistema espaiol.—Como el francés.

No cabe duda gue los sistemas francéds y espaiiol, inspirados
en el principio de la libre contratacidn, son los m4s cientificos,
pues no hay razdn alguna que justifique la prohibicidn da los
préstamos 4 la gruesa que se han denominado voluntarios.—
{N.pEL T.)
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8i quedan perdidas por completo (*). Estos dos prés-
tamos son esencialmente distintos y se diferencian en
que el necesaric goza de un mayor privilegio justifica-
do por su causa, mientras que el voluntario se equipara
4 cualquiera otro préstamo con garantia del buque 6 de
la carga(l). Distinguense ademas esencialmente en que
en los préstamos necesarios, el de fecha mas reciente
prevalece sobre el anterior, para facilitar el crédito
al capitdn en las urgentes necesidades de la navega-
cién; mientras que en los présiamos voluntarios el
mas antiguo es preferido al mas moderno, pues no hay
razén para quitar al prestamista la garantia que ha
estipulado para st (2) (**).

El préstamo debe hacerse por escrito y registrarse
en la oficina maritima ¢ en el consulado del puerto
donde se estipuld, y anotarse en el acta de nacionali-
dad (***). Si falta la escritura, el prestamista pierde
(*) Art.7,C.E.

{1} Cédd. de com., articulos 871 (nimeroz 8 y 9), 673 (ndme-
ros 6 ¥ 8), 675 {(nimeros § y 13).

{2) Céd. de com., articulos 669 y €75 (ndim. 13}.

{(**) Los préatamos hechos durante el viaje tendrin preferen~
cia sobre los que se hiciercn antes de la expedicién del buque, y
se graduarin por el orden inverso al de sus feches, Lo présta-
mos para &l Gl{imo viaje tendrin preferencia sobre los préstamos
anteriores. En concurrencia de varios préstamos hechos en el
mismo puerto de arribada forzosa y con igual motivo, todos se
pagarén 4 prorrata (art. 730, C. E.)—{N. peL T.)

(***) Los contratos 4 la gruess podran celebrarse: 1.2, por es-
critura publiea; 2.%, por medio de pdliza firmada por las partes
¥ el corredor que interviniere; 3.%, por documento privado. De
cualquiers de estas maneras que se celebre el contrato, se amo-
tard en el certificado de inscripeién del buque y se tomard de &}
razén en el Registro mercentil, sin euyos requisitos los eréditos
de eate origen no tendrin, respectod loz demis, la preferencia
que segfin su naturaleza les corresponde, aunque la obligaeién
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el derecho al mas alto interds que se ha reservado en
compensacioén del riesgo, y debe contentarse con el
interés legal ; si falta la anotacion en el acta de na-
cionalidad, el prestamista pierde su privilegio (1) (¥).
Pueden concederse en garantia al]prestamista el bu-
que, el flete ¥ la carga, en todo 6 en parte, separada
4 conjuntamente (**); siel préstamo tiene mas valor

nerd eficaz entre los contratantes, Los contratos ¢elebrados du-
rante el viaje, se regirdn por lo dispuests en los articulos 583
y 611, y surtirin efocto respecto de terc2ro3 dede su otorga-
miento si fuersn inscritos en el Ragiatro mercantil del puerto de
la matricula del buque autes de transcurr r los ocho dias siguien-
tes & su arribo. Si transeurriesen los ocho dins sin haberse hecho
lainseripeidn en el Registro mereantil, los contratos celebrados
darante el viaje de un buque no surtirén efecto respecto de ter-
ceros, sino desde el dia y fscha de la inacripeidn. Para que las
pélizas de los contratos celebrados con arreglo al nim. 2.° ten-
gan fuerza ejecutiva, deberin guardar conformidad con el regis.
tro del corredor gue intervino en ellos. En los celebrados con
arreglo al ntum. 3.%, precederd el reconocimiento de 1a firma. Loa
contratos que no consten por eserito, no producirin aceidén en
Jjuieio {art. 720, C. E.)

En el contrato & la graesa se deberdn sxpresar: 1.°, la clase,
nombre y matricula del bugae; 2.%, el nombre, apellido y domi -
cilio del capitin; 3.°, los nombres, apellides y domicilios del que
da y del que toms el préxiamo; 4.%, el capital det préstamo y el
premio coavanidoe; 5.° el plazo del reembolso; 6.% los objetos pig-
norados 4 su reintegro; 7.9, el vizje por el cual se corra e! riesgo
(art. 721, C. E.)

Los contratos pueden extenderss 4 1a orden, en cuyo caso se-
ran transferibles por endoso, y adquirira el cesionario todos los
derechos y corrers todos los riesgos que correspondieran al en-
dosants art. 722, C. E.)—~(N. oeL T.)

(1) Céd. de com., articulos 502, 590, 591, 675 {num. 13}, 677
{nam. 11).

(*) Art.7:0, C. E.

(&} Art. 74, C. E.



B0 DERECHO MERCANTIL

que las cosas que le sirven de garantia, el exceso
debe reintegrarse al término del viaje, cualquiera que
fuese su resultado eventual, con el interés segin el
curso de la plaza (*).

(*) Art. 726,0.E.

A. Sistema fraxcés-italiano. — El Cédigo de comercio fran-
¢és5, €n su art. 318, prohibia el préstamo & la gruesa sobre el
flete futuro ¢ sobre lus gananecias esperadas; pero derogado este
articulo por leyes posteriores, queda vigenis sélo el 319 que
prescribe que no puede hacerse 4 los marineros préstamos sobre
sus salarios ¢ visjes. En Itelie, lo mismo que en Francia, sélo se
prohiben estos Gltimos.

B. Sizfema alemdn-belga.—No se permite el préstamo 4 la
gruess sobre Jas ganancias esperadas y sobre los salarios de los
marineros, pero si sobre el flete no devengado,

C. Sistema inglés.—Segin el derecho consuetudinario inglés
se permite el préstamo 4 la gruess, no sélo sobre las ganancias
que se esperan, sino hasta sobre los selarios de la tripulacién.

D. Sistema holandés-portuguds.~—Se prohibe prestar 4 la grues
sa sobre el flete que se ha de ganar, sobre las ganancias que se
esperan y robre los sueldos de 1a genta de mar. Este sistema ea
geguido por el Cédigo en la Republica Argentina ¥ en otros pai~
ses de América.

E. Sistema espefiol.—No se podrd prestar & la gruesa sobre
los salarios de la tripulacién ni sobre las ganancias que se espe~
ran, Los fletes no devengados pueden gravarse con préstamo i
Im gruesa, pues si no existe en el Codigo vigente disposicién ex-
presa que Jos permits, parece deducirse asi del hecho de haber
desaparecido la prohibicién clara y terminante del Cédigo an-
terior,

Pare prohibir el préstamo 4 1a gruesa sobre los fletes no deven-
gados, sobre las ganancias que se esperan ¥ sobre los salaries de
la gente de mar ap alegan Iz razones siguientes: 1.* guene exis-
ten de presente, y como objetos inciertos, no pueden representar
un capital que debe ser real y efectivo: 2.%, tanto los fletes como
los salarios no se devengan en casos de apresamiento, abordaje
6 paufragio de que resultare la pérdida entera de la nave yel
cargamento, ¥ 3.%, por lo que se refiere 4 los salarios, el préstamo
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Llegada la expedicién & su destino, el propistario
del buque 6 del cargamento obligados, deben reembol-
sar el préstamo al prestamista, con el interés maritimo
convenido. Pero si la cosa vinculada se-pierde ¢ dete-
riora, su crédito sigue la misma suerte, puesto que s
pierde 6 se reduce al valor de las cosas salvadas (%).
Sin embargo, puede repetir también su crédito con el

sobre ellos constituye una inmoralidad , porque facilitarian la
disipacién de los mismos, ¥y porque en caso de sinieatro no con-
tribuirfan los tripulentes 4 la ealvacidn de la nave y el carga-
mento con €l entusissmo con que lo harian si tuvieran interés en
ello. Que todas ealap razones, acusan un desconocimiente com-
pleto de la naturaleza juridica de diches objetos, verdaderas co-
gas y verdaderas riquezas, que de un moedo transcedental for-
man parte del patrimonio del cargador 6 maviero desde que
estdn contratadas y cuys pérdida puede afactarle sensiblements,
Y eatén inspiradas de un lado en las doctrinas antiguas gue no
tenian formado de las cosas an concepto tan espiritualista comeo
el dela ciencia modernu; ¥ de otro en el sistema preventive que
quiere llevar al hombre por la mano, para que no e perjudique
aun £ costa de negar el principio de la libre contratacién, hechos
son que saltan £ la vista y que no necesitan contradiccidn.

Por lo que se reflere al temor de que los tripulantes gque hu~
bieren tomado préstamo 4 la gruesa sobre los salaries no han de
procurar con todo interés el salvamento de la nave, indies
ademds un desconocimiento tal del corazdén humano y lo quela
historia acredits con repetides ejemplos, que es cose no merece
seria refutacicn.

El sistema inglés es, pues, el que se zcomoda 4 los principios
cientificoa y 4 1as conveniencias del comercio.

No concluiremos sin hacer notar la palmaria contradiceidén en
que incurren algunas legislacivnes, como 1z espefiols, permitien-
do el préstamo sobre el flete no devengado y prohibiéndolo sobra
los salarios, cuando el uno como el otro son iguslmente inejer-
tos, y admitiendo el seguro sobre el beneficio probable, al misme
tiempo que rachazan el préstamo & lagruesa sobre é1.—(N. pE. T.)

(*) Articulos 731 y 732, C. E.
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interés legal, como si no hubiera sido un préstamo 4
riesgo maritimo, si se suspende e] viaje antes de que
comiencen los riesgos, si hubo cambio de ruta é de
buque que no obedezca & un caso de fuerza mayor, si
quien pidié el préstamo disimulé la importancia de los
riesgos, 6 si la cosa se perdié por vicio propio 6 por
culpa del deudor (1) (**). Todas estas sanciones estdn
escritas en la ley para garantia del prestamista, 4 fin
de que no se le imponga un riesgo mayor del calcu-
lado al fijar el interés maritimo. Son las mismas re-
glas que sirven para el contrato de seguro, con el cual
tiene intima analogia el contrato 4 la gruesa, puesto
que el riesgo forma el objeto de uno y otro (**),

SECCION QUINTA
Ef seguro marftimo.

RBibliografia: Vivaxte: Le assicurazioni maritfime, tomo 1,
Hoepli edit., 1890.— EM. CAuvET: Traité des assurances ma-
ritimes, 2 tomos. Paris, 1879-80. — VoigT: Das deutsche
Seeversicherungs-Rechi. Jena, 1884-87. — ArNouLD: On the
Law of Marine Insurance, 6.* ed., 2 tomos, Londres, 1887.

162. NocionNes.—Este, como cualquiera otro se-
guro de cosas, es también un contrato de indemniza-
cién (véase el nlun. 114) que tiene por objeto resarcir

{1} Céd. de com., srticulos 57, 598, 589, 600, 603.

(*} Articuloa 726 y 729, C. E.

{*%) No habiéndose fijado en el contrato el tiempo por el cual
el mutuante correrd el riesgo, durard, en cuanto al buque, mé-
quinas, aparejo ¥y pertrechos, desde ¢l momento de hacerse éste
i 1a mar hasta el de fondear en el puerto de su destino, y en
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al perjudicado por un siniestro (*). También en este
contrato halla su limite infranqueable la voluntad de
los contrayentes en la prohibicién de aspgurar cosas
no existentes 6 sumag superiores al juste valor de las
cosas aseguradas; el asegurado podrd volver & co-
locarse por el asegurador en la misma sitnacién en
que se hallaria si no hubiese sufrido el siniestro, pero
nada méas. La tolerancia de la ley se convertiria en
un cebo para los culpables olvidos de los navieros y
para los siniestros fraudulentos, tanto mas deplora-
bles cuanto que no sélo atentarian contra los bienes

cuanto & las mercaderias, desde que se carguen en la plays ¢
muelle del puerto de la expedicidn, hasta descargarlas en el de
comsignacién (art. 733, C. E.)

Bi en un misme baugue 6 carga concurrieren préstamo 4 la
gruesa y seguro maritimo, el valor de lo que fuers salvado se
dividird, en caso de naufragio, entre el mutuants y el asegura-
dor, en proporcién del interés legitimo da cada uno, tomando en
cuents, para esto, dnicaments el capital, por lo tocante sl prés-
tamo, y sin perjuicio del derecho preferente de otros acreedo-
res {art. 735, C. E.)—(N. perL T,)

(¥} Para ser vilido el contrato de seguro maritimo, habra de
constar por escrito en péliza firmada por los contratantes. Esta
pdliza se extenderd y firmara por duplicado, reservindose un
ojemplar cada una de las partes contratantes (art. 737, C. E.}

La péliza del contrato de seguro contendra, ademés de las con-
diciones que libremente consignen los interesados, los requisitos
siguientes: 1.° fecha del contrato con expresién de la hora en
que gquedsn convenido; 2.°, nombres, apellidos y domicilios del
asegurador y asegurado; 3.°, concepto en que contrata el asegu-
rado, expresando si obra por si 6 por cuenta de otro. En este
¢aso, el nombre, apellidos y domicilio de la persona en cuyo
nombre hace el seguro; 4.°, nomhre, puerto, pabellén y matri-
cula del buque asegurado 6 del que conduzea los efecton asegu-
rados; 5.° nombre, apellido y domicilio del capitén; .°, puerto
¢ rada en que han sido 6 deberdn ser cargades las mercaderias
aseguradas; 7., puerto de donde el buque ha partide ¢ debido
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de los comerciantes, sino contra las vidas de los mari-
neros y pasajeros (*).

También aqul suele hacer el negocio una empresa
que ejerce sistematicamente }a industria de los segu-
ros, atendiendo con el fondo de las primas al pago de
los siniestros; y como en toda especie de seguros son
elementos esenciales, un riesgo que amenace al pa~
trimonio del asegurado y que se acepta por la em-
presa aseguradora, un premio que es el correlativo
del riesge y se valia guidndose por la experiencia
(véanse los nimeros 109 y siguientes). También puede
asegurarse todo el que tenga un interés gue preser-
var contra los azares de la navegacién: el naviero, el
cargador, el prestamista 4 riesgo maritimo, y en ge-

partir; 8.% puertos 6 radas en que el bugue debe cargar, descar-
gar ¢ hacer escalas por cualquier motivo; 9.°, naturaleza y cali-
dad de los objetos asegurados; 10, ndimero de los fardos 6 bultos
de cualquier clese, y sus marcag, si 1as tuvieren; 11, época en
que deberé comenzar y ferminar el riesgo; 12, cantidad asegu-~
rada; 13, precio convenido por el segure, y lugar, tiempo y for-
ma de su pago; 14, parte del premio que corresponda al viaje de
ida y a! de vuelta, si el seguro fuess 4 viaje redondo; 15, obli-
gacién del ssegurador de pagar el dafio que sobrevenga & los
efectos esegurados; 16, el lugar, plazo y forma en que habrd de
realizarse el pago (art. 738, C. BE.)—{N. ey T.)

(*) Si el capitin contratare el seguro, 6 el dueiio de las co-
8a8 ageguradas fuere en el mismo buque que las porteare, se de.
Jard siempre un 10 por 100 4 su riesgo, no babiendo pacto ex~
preso en contrario (art. 150, C. E.)

En el segure del bugue se entéenderd que sélo cubre ¢l seguro
lag cuatro quintas partes de su importe 6 valor, y que el agegn-
rado corre el riesgo por la quinta parte restante, 4 no hacerse
constar expresamente en Ia péliza pacto en contrario. En este
caso y en ¢l del articule enterior, babrd de descontarse del se-
guro ¢l importe de los préstamos tomados 4 la gruesa (art. ,751
C. E.)—(N. psL T.)
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neral todo acreedor privilegiado sobre el buque, el
flete 6 el cargamento.

Todas las cosas expuestas & los riesgos del mar pue-
den ser objeto de este contrato: el buque con sus per-
trechos, el flete que se perderia para el naviero sino
Hegaran las mercancias 4 su destino, las mercaderias,
las sumas prestadas 4 la gruesa que se pierden para
el prestamista de perderse las cosas que las garanti-
zan (*). Han caducado las numerosas prohibiciones
que durante siglos impidieron al seguro maritimo des-
plegar todo su poder de resarcimiento; se ha levanta-
do la prohibicién de asegurar el flete y el beneficio
esperado con la expedicién de las mercancilas, aun
cuando de este modo se corre el peligro de que sa-
biendo el capitan y el cargador que han de reintegrar-
8¢ por la compailia del provecho total esperado del
viaje, se ahorren desde el principio las incertidum-
bres y las fatigas de hallarlo con un siniestro dolo-
roso (**). No queda mas prohibicién gne la de asegurar

{*y Art.743,C. E.

(**) A. Sistema alemin-inglés.—Pueden ser objeto del con-
trato de seguro las ganancias que se esperan. Este siatema eg ge~
guido, ademAs de en Alemania, Inglaterra & [talia, en Holanda,
Portugal, Belgica, Estados Unidos del Norte de América, Repi-
blica Argentina, etc, En Francia parece que se han derogado los
preceptos del Cddigo de comercio que prohibian el seguro del
flete como el de las gananciag esperadas.

iB, Sistema capafiol.—El seguro de beneficios se regird por los
pectos en que convengan los contratantes; pero habrd de consig.
narse en ia péliza: 1.°, la cantided determinada en que fija el
asegurado el beneficic una vez llegado felizmente ¥ vendido sl
cargamento en el puerto de destino; 2.7, 1z obligacién de reducir
ol Beguro, s8i comparado el valor obtenido en la venta descon-
tado gastos y fletes con el valor de compra, resulfare menor
que el valuado en el seguro (art. 748, C. E.) Como se ve, con-
cuerde con lus legislaciores mencionadas. — (N, pEL T.)
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1oz salarios del hombre de mar, para interesarle en el
salvamento del buque y de la carga; pero también des-
aparecera, porque la mejor garantia del naviero estden
el interés que tienen los marineros en salvar su propia
vida, juntamente con el bugque confiade 4 ellos (*).
Naturalmente, y nisiquiera es menester indicarlo, na-
die pnede asegurar las cosas que no corren ningun
riesgo: asi, ninguno puede asegurar las sumas obteni-
das por un contrato 4 la gruesa, porque est4 exento
de la obligacién de restituirlas si acontece un sinies-
tro, y el riesgo de su pérdida pesa todo sobre el pres-
tamista (art. 607).

163. RIESGOS ASEGURADOS.—Por lo comiin, los ase-
guradores responden de fodos los accidentes mariti-
mos que sufran el bugue y el cargamento durante el
viaje, debiendo comprenderse entre ellos todos los si-
niestros fortuitos que amenazan en el mar 4 lacosa ase-
gurada y tienen’por causa el mar, como el naufragio,
el abordaje, 1a echazén, la explosién y la pirateria
(art. 61B6) (**). No responden de los siniestros causados
por culpa del asegurado ¢ por vicio propio del buque,

(*y A. Sistama francés~—En Francia, conforme 4 la ley de
12 de Agosto de 1885, lo mismo que en Bélgica, Inglaterrs, Es~
tados Unidos del Norte de América, se permits el seguro sobre
103 sueidos de la tripulacién.

B, Sistema ttaligno.—Segin este sistemna, seguido en Portu-
gal, Holanda, Repiblica Argentina, Brasil, esti prohibido el se-
guro sobre los indicados sueldos.

C. Sistems espafiol.—Br Espafla, con arreglo al art. 781 del
Cédigo, nim. 8.°, seré nulo el contrato de seguros que recaye-
re sobre los sueldos de 1a tripulacidn.

Optamos por el sistema francés, dando por reproducidas aqui
las razones que aducimos al ocuparnos del contrato de préstamo
4 la gruesa (nota al nam. 181.}—{N. peL T.)

(**) Art. 735, C. E.
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porque la seguridad de las dotaciones y de los viaje-
ros, la proteceién y el crédito del comercio nacional,
exigen que todo naviero procure con la mayor diligen-
cia el buen armamento de los buques, y no tendria efi-
cacia ningun pacto en contrario. Tampoco responden
de los siniestros causados por culpa ¢ barateria del ca-
piian y de la fripulacién, aun cuzando al naviero y al
cargador les es licito resguardarse de este peligro. Por
ultimo, salvo pacto en contrario, no responden de los
riesgos de guerra (*); y es una regla favorable, tanio
4 los aseguradores que por falta de sistematica expe-
riencia no podrian sefialar anticipadamente un premio
adecuado para un riesgo tan variable, como 4 los ase-
gurados que se ahorran un aumento de prima por
un riesgo afortunadamente rarisimo (1).

164. RESOLUCION DEL CONTRATO.—Para que exista
correspondencia cntre el riesgo y el premio mientras
dura el contrato, también aqui la ley y las polizas
defienden 4 los contratantes con algunas cldusulas
resolutorias.

Cambio de derrotero y de bugue., —E]l beneficio del
seguro se pierde por el asegurade que expide el buque
por otra via, que cambia la derrota, que carga las
mercaderias en un buque diverso del pactado, puesto
que agrava voluntariamente el riesgo. Si el cambio
fuese por fuerza mayor, tendran que pasar por él los
aseguradores como uno de los riesgos que acepta-
ron (**),

(") Art. 756, C. E.—El Cdédigo espaiiol obliga 4 los aBegu-
radores 4 indemnizar los perjuicios ocasionadoa por la declara-
cidn de guerra, retencidn por orden de potencia extranjera, re-
presalias, ete, (art. 755, num. 10, C. E.}—(N. pEL T.}

(1) Cdd. de com., articuloa 616, 618.

(**) Art. 760, C. E.



B78 DERECHO MERCANTIL

También. el retraso en la salida puede producir un
aumento del riesgo, puesto que éste varia muchisimo
seguin las estaciones. Pero, como el Cédigo no pronun-
cia la caducidad del seguro por la salida del buque
con retraso,correspondera al juezdeterminarlacuando
la tardanza produzca ua cambio esencial en los ries-
gos (1) (*).

Venta de la cosa asegurada.—El cambio de propie-
dad del buque puede también alterar en gran manera
la importancia del riesgo, puesto que la mala fe de los
navieros tiene una gran participacién en los siniestros
maritimos. Por esto, la venta del buque rescinde el
seguro; 4 menos que los aseguradores no hayan con-
tinunado cumpliendo el contrato después del cambio
de propietario (art. 439). Mas no se crea que la venta
de las mercaderias en viaje rescinde el seguro; por-
gue su propietario, que se queda en tierra y no
tiene ninguna relacion con el capitan, no puede influir
sobre el riesgo (art. 604). Por iiltimo , paréceme indu-
dable que el cambioc de propietario no rescinde el se-
guro, cuando las mercancias se aseguraron <por cuen-
ta de quien corresponda»; puesto que el asegurador,
al aceptar esta clausula, demostro serle indiferente la
persona del asegurado (**).

(1) Céd. de com., articulos 432, 617, 833,

{*) Art.71,C.E.

(**) A. Sisizmaalemdn.—Segln este sistema,seguido en Por-
tugal, Holanda, RepGblica Argentina, Inglaterra, Estados Uni-
doa del Norta de América, etc., 1o venta de 1as mercaderizs deja
subsistente el contrato de seguros.

B. Sisiema ilaliano.~Dijimos, al tratar de los seguros, que
segun 1a legislacién italiana, la venta de la cosa asegurada pro-
ducia la rescisidn del contrate. Este principio es aplicable,
segan Marghieri, 4 toda clase de seguros, y, por tanto, 4 los ma-
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Cambio de capitdn.—Aun cuando la honradez y el
valor del capitin ejercen decisiva influencia en la for-
tuna del viaje, sin embargo, el seguro suele quedar en
vigor & pesar de su relevo; y es para no constrefiir al
naviero & conservar el mando & un capitan sospecho-
so 6 culpable, que ya no goza de su conflanza. Pero si
los aseguradores aceptaron los riesgos de bateria de
un capitdén indicado nominalmente en la péliza y se
le releva por otro, quedan libres de la obligacidn de
responder de los siniestros causados por culpa del
capitén que le sustituya (1)

165. EL SINIESTRO.— Avisos del siniesiro (art. 626).
—El asegurado tendré que notificar al asegurador to-
dos los avisos concernientes al riesgo, dentro de los
tres dias de haberlos recibido. Enterado del siniestro,
el asegurador podri socorrer al capitin victima del
accidente, suministrandole las sumas necesarias para
reparar el barco, para fletar un remolcador, para po-
ner de nuevo & flote el bugue encallado. Las compafiiag

ritimoa. Vivante sostiene lo contrario, como se ve en el texto.
La pretensidn de este altimo autor es muy racional y estd inapi-
rada, sin duds, en lss conveniencias del comercio.

C. Sisterss espafiol.—En el contrato de seguros maritimos
no encontramos disposicién alguna acerca de la materia que nos
ocups. El art. 401 ya citado, al hablar de los seguros terrestres,
haee distincidn, segdn vimos, entre cosas muebles é inmuebles,
pero eata distincién no la creemos aplicable & los seguros de
transportes, tanto terrestres como maritimos, por !as razonea
que se aducen en el texto. Incluida ademés en la seccién que
trata de los seguros contra incendios, 4 éstos sélo debe referirse y
si la distincién entre inmuebles y muebles obedece & la natura-
leza diversa de los riesgos, que permanece inalterable en los pri-
meros, y que puede variar en los segundos con el cambio de
duefio, esta variacién se hace imposible, como afirma el autor,
en las mercancias que van de transporte,—(N. peL T.)

(1) Gdd. de com., articulos 617, 618.
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que mantienen en los puertos mas frecuentados repre-
sentantes encargados de velar por sus intereses, po-
dran también vigilar por medio de ellos para que las
reparaciones se hagan con economfa, indagar las cau-
gas del siniestro y reunir las pruebas de ellas para
ejercitar la accién de reembolso contra los culpables,
si los hay (*).

Obras y gastos de salvamento (art. 629).—Por medio
de sus agentes, y el primero de ellos el capitdn, el
asegurado debe hacer cuante es posible para recupe-
rar y conservar las cosas que peligran con el siniestro,
empleando la misma diligencia gue usarfa si no estu-
viese garantizado por el seguro. Si desatiende este
deber no pierde todo derecho al resarcimiento, pero
perdera tanta parte de la indemnizacién como impor-
tare el dafto que se pudo evitar con diligeneia. Podra
pedir al asegurador el reembolso de los gastos hechos
y probados, pero sélo hasta Ia cuantia del valor de las
cosas recobradas. Aun cuando el salvamento se efec-
tia en interés de los aseguradores, la ley quiso limitar
su responsabilidad para no exponerlos al peligro de
pagar una suma desmedida, de 1a cual no podrian pro-
bar las exageraciones facilmente combinadas por los
capitanes con ayuda de peritos prevaricadores y ve-
nales,

166. EL RESARCIMIENTO,—Para obtener el resarci-
miento del siniestro sufrido, el asegurado puede ejer-
citar la accién de averia 6 la accién de abandone. Con

{*) Art. 765, Deberd coraunicar el asegurado al asegurador,
por el primer correo siguiente al en que €1 1a8 recibiere, y por te-
légrafo, silo hubiere, las noticias referentes el curso de la na-
vegacidn del buque asegurado y los dafios 6 pérdidas que sufrie-
ren las conas aseguradas, respondiendo de loe dafios y perjuicios
que por su omisién se ocasionaren (articulo citado}.—(N. psL T.)
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aquélla s6lo puede reclamar la indemnizacién del dafio
sufrido y rigurosamente probado; con ésta puede exi-
gir la suma entera asegurada, con tal de que aban-
done al asegurador la propiedad de lo que se salvé 6
pueda salvarse del siniestro.

El abandono (articulos 632-641). —El derecho de
abandonar la propiedad del bugue 6 del cargamento
para recibir en cambio la indemnizacién entera cons-
tituye un favor excepcional, extrafio 4 los otros ramos
del seguro, concedido al asegurado para ahorrarle los
retrasos de la liguidacién, los riesgos del salvamento
y las dificultades de la prueba. Indudablemente agra-
va la condicién del asegurador, que, contra la indole
de su propia industria, se ve obligado 4 hacerse pro-
pietario de mercaderias y de buques averiados; ¥y seria
causa de gravisimos abusos en perjuicio suyo si el de-
recho 4 ejercitar el abandono no se limitase a unos
poces casos enumerados por 1a ley y en términos muy
breves, transcurridos los cuales e] asegurado debe diri-
girse por la via normal gjercitando la accién de averia.

El abandono de la cosa asegurada, como todo lo que
es un acto de transmisién de la propiedad, sélo puede
hacerlo validamente el propietario, El abandono dehe
comprender todas las cosas que forman el objeto del
seguro, y no puede hacerse de una parte de ellas; asl,
el abandono del bugue comprende el de sus pertrechos
y respetos si se asegurd armado; el abandono de las
mercaderias comprende el del beneficio esperado de
ellas, Una vez hecho y aceptado por el asegurador, es
irrevocable el abandono; y las cosas abandopadas,
incluso las que se recobren después, pasan 4 ser pro-
piedad del asegurador desde el dia en que el asegura-
do declaré valerse de aquel derecho,

La libre voluntad de los contratantes puede limitar,

Derecho Mercantil. 31
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aumentar 6 excluir del todo los casos de abandono in~
dicados en la ley; y, en efecto, muchas polizas los res-
tringen y determinan sus condiciones con exactitud
matematica, para poner un freno 4 los frecuentes abu-
sos de los asegurados. Los casos en que por la ley tie-
nen derecho éstos al abandono son: el naufragio, la
inhabilitacién del bugque para seguir navegando, la
pérdida ¢ el desmejoramiento de las cosas aseguradas
por tres cuartas partes de su valor, el apresamiento
y la detencién forzada con tal de que en tres 6 seis
meses (segin las distancias) no haya sido posible res-
catar el buque (*).

Liquidacién de averias.—Cuando el siniestro no al-
canza las proporciones que autorizan el abandono (y
serd el caso mas frecuente) 6 cuando el asegurado no
quiere valerse de este favor de la ley, puede ejercitar
la accién de averia. Si la cosa asegurada sufrié una
averia particular, el asegurador deberi resarcirla por
completo cuando la ha asegurado por todo su valor;
debera resarcirla en proporcién de la suma asegurada,
cuando queda al descubierto una parte del riesgo y fué
aceptada por otros aseguradores. Si hube una averia
comun, hay que distinguir si el sacrificio recayé en la
cosa asegurada; ¢ si, habiéndose salvado, debe con-
tribuir al reembolso de las cosas sacrificadas. En el
primer caso, el asegurador debe resarcir sin dilacién
la pérdida; y, como subrogado en los derechos del
asegurado, exigird la contribucién 4 los propietarios
de las cosas salvadas. En el segundo caso, contraera
por cuenta del asegurado la obligacidén de contri-
buir (**).

(*) Art.89, C. E.
{**} Articulos T4y 775, C. E.
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El pago.—El asegurado debe suministrar al asegu-
rador la prueba del dafio sufrido, 4 fin de que éste
pueda con conocimiento de causa pagar, reducir 6 re-
husar la indemnizacidn (art. 627) (*). La relacién
del capitdn servird mejor que ningin otro documento
para probar el siniestro, puesto que esta escrita por
quien fué testigo de él enseguida de la arribada, y la
confirman ante el magistrado la tripulacién y los pa-
sajeros. Pero cualquiera otra especie de prueba es su-~
ficiente, si basta para convencer al juez del sinjestro
y del dafio sufrido por el asegurado. Para evitar el
peligro de que el mismo sea pagado mas de una vez
por varias compaifiias, ignorandolo una de la otra, la
ley le obliga & declarar todos los seguros que hizo 6
que ordend sobre los mismos riesgos, conmindndole
con la pérdida de todo derecho & indemnizacién si hace
una declaracién fraudulenta (art. 633).

A las pruebas aducidas por el asegurado para de-
mostrar el dafio sufrido, podra oponer el agsegurador
otras pruebas para eludir su propia responsabilidad.
Pero con el fin de que el seguro, como es su objetivo,
no tarde en volver 4 colocar al asegurado en la con-
dicién en que estaba antes del siniestro, la ley autori-
za al juez para condenar provisionalmente al asegu-
rador, con tal de que el asegurado afiance & satisfac-
cién,

(*) Articulos 769 y 770, C. B.



