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NTRE LAS varias ta-
reas que comprende
! la misién de la Arma-
% da estd incluido el
A:,L-_E{ desarrolle del Pode-

==tio Maritimo Nacional,
v en los distintos aspectos que este con-
cepto abarca hay un campo de accion
que la institucién no ha olvidado, cual es
proveer una adscuada legislacion que
permita un verdadero progreso en las
actividades maritimas.

Es asi como en ocasiéon del aniversa-
rio del combate naval de lquique, el 21
de mayo de 1974, en Valparaiso, primer
puerto de la Replblica, ¢l Comandante
en Jefe de la Armada y miembro de la
Honorable Junta de Gobierno, almirante
Sr. José Toribio Merino Castro, puso su
firma en publica ceremonia al D. L.
N? 466, la ley de fomento de la Marina
Mercante Nacional, instrumento legal que
introduce importantes modificaciones a
la ley 12041, para hacerla mas expedita,
de acuerdo a las exigencias modernas
del comercio maritimo y los mas des-
arrollados medios de la téenica naval,

Ello ha de pzrmitir en un futuro no
lejano ¥y en la medida que sus propios
usuarios asi perseveren, conlar con una
flota mercante suficientemente desarro-
lada que permita atender las nec:sida-
des de abastecimiento del territorio a lo
largo del extenso litoral chileno y sumi-
nistrar los elementos esenciales desde el

notte hasta la mas austral region del pais,
como también tratar de absorber el co-
mercio exterior, cuyos fIctes. cancelados
en moneda extranjera, imponen duros
sacrificios al erario nacional.

Este esfuerzo de positivo beneficio, no
podia estar alejado de otro trabajo de
envergedura, cual es la actualizacion de
la Ley de Navegacion, en vigencia dssde
1878, v sobre la cual la Armada, cons-
ciente de sus responsabilidades, recien-
temente ha presentado al Ejecutivo un
nueve proyecto de D.L. que la substi-
tuye con ventaja por los mismos motivos

que el D.L. 466.

Esta necesidad tiene su origen en la
imprescindible urgencia de adecuar la
antigua y venerable ley d:| siglo pasade
a las nuevas exigencias del quehacer ma-
ritimo, para lo cual la Direccién del Li-
toral y Marina Mercante elaboré un
nuevo cuerpo legislative después de nue-
ve anos de estudios y consultas a los
medios maritimos y comerciales en el
ramo naviero, cuyas modificaciones mas
sustanciales son congruentes con la po-
litica de desarrollo econémico a nivel
nacional que sustenta el Supremo Co-
bierno.

Un poco de historia
Las disposiciones d= todo Decreto Ley

ron frias y no pueden reflejar la intere-
sante historia de la humanidad en su es-
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fuerzo por dominar el poderoso elemen-
to que es el mar, asi como tampoco pue-
d:n expresar los cambiantes estados
animicos por los cuales pasé el hombre
en la estrellada soledad de las noches o
en los claros amaneceres cuando oteaba
ere infinito horizonte en busca de tierras
ignoradas que sonaba descubrir.

Todo comenzéd cuando el hombre,
empleando los mas primitives medios de
transporte por agua fue llegando a otros
lugares desconocidos y hubo adquirido
mas confianza al comprobar que otros
pueblos tenian sus mismas aspiraciones,
similares inquietudes en la conquista del
mar, que luchaban contra los mismos
peligros y habian desarrollado iguales
costumbres y métodos para el ejercicio
y control de la navegacidn.

Ello dio margen a un intercambio de
conocimientos ¥ experiencias nauticas
entre hombres de mar de lazs mas va-
riadas latitudes, lo cual, gradual y taci-
tamente, dio nacimiento a una cierta
uniformidad en las reglas que se emplea-
ron para conducir la navegacién, cuyas
primeras formas de jurisprudencia las
encontramos ya en antiguas civilizacio-
nes, tales como el imperio babilénico con
su codigo de Hamurabi donde hay refe-
rencias a determinadas normas para re-
gular el trafico de embarcaciones y el
comercio ejercide en los mares y rios.
lzualmente son conocidas las “Leyes
Rhodias™ (475 A.C.) creadas para el
control uniforme de la navegacion y el
comercio maritime y que los romanos,
bajo el principio de “"Unum mare una
lex"" las incorporaron a sus procedimien-
tos con el nombre de "Lex Rhodia de
Yactu”,

A través del tiempo estas rudimenta-
rias normas tendientes a lograr una uni-
formidad de criterio en el ejercicio del
trafico maritimo y comercio por agua,
fueron perfeccionindose en virtud de la
experiencia y observacién, pudizndo ade-
mas acotarse que, en su esencia, fueron
las normas precursoras del Derecho Ma-
ritimo moderno y contemporaneo para
cer aplicables a todas las naciones que
hacsn uso de este elemento.

Esta era la fase légica w natural que
debia esperarse entre los pueblos que
comerciaban en el mar, es decir, conti-
nuar mejorando una legislacion que fue-
se de beneficio comin para tedos sus
usuarios.
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Sin embargo, algunas naciones de la
época, con el objeto de fomentar y a la
vez proleger la navegacién de sus pro-
pias costas y el mar libre, vista la ven-
taja economica que significaba amparar
el comercio de sus naves, comenzaron a
dictar sus propias leyes que contenian
normas inspiradas en las costumbres de
la regién, que hacian respetar por la
fuerza de las armas, lo que pronto obli-
g6 a los pueblos a la creacion de una
fuerza naval para este propdsito, nacien-
do asi la Marina de Guerra.

¢Fue malo este enfoque particular ¥
¢i =se quiers egoista de los puebles ma-
ritimos? El hombre, cuya naturaleza
creadora es por excelencia absorbents ¥y
eminentemente inquieta, tal vez sélo
pensé en acumular riquezas para si. Es-
tos primeros esfuerzos en regular los as-
pectos maritimos en cada pais fueron
dando origen a lo que posteriormente se
llamaria Ley de Navegacidon, que se hizo
necesaria por lo mucho de comin que
habia en las sencillas costumbres de los
hombres de mar, no obstante la necesi-
dad de cada cual de proteger sus pro-
pios intereses.

Cuando tales costumbres marineras se
tradujeron en ideas escritas, estas reglas
generalzs de la actividad naviera comen-
zaron a interpretarse diferentemente, es-
tableciéndose discrepancias entre las le-
giclaciones de los paises maritimos, ¥
ello dio origen a otras tantas leyes nue-
vas que trataban de tener preeminencia
robre sus adversarios entre las cuales va-
le la pena destacar las del Estado Ma-
ritimo de Génova con las reglas  del
“"Consulado del Mar" aque se aplicaron
por largo tiempo (del siglo XI1I al XVID)
en los puertos espanoles y en los del
Mediterraneo, donde el Tribunal de la
Rota era quien conocia y aplicaba sen-
tencias. lgualmente para la navegacién
en el Atlantico, en el canal de la Mancha,
en el Mar del Norte y en el Baltico, =e
aplicaban las normas llamadas "Reoles o
Roulles de Oleron™, a las cuales se su-
man las Ordenanzas de Colbert, docu-
mento que puede considerarse como el
primer intento de Derecho Maritimo Pi-
blico.

Los descubrimientos de nuevos con-
tinentes en el siglo XV tuvieron su re-
percusion en las leyes marineras que ya
estaban en discusién, dadas las rivalida-
des de los paises descubridores y con-
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quistadores al promulgar leyes de caric-
ter proteccionista en su propio beneficio
con prescindencia de las reglas genera-
les de las sabias y acostumbradas normas
de antafio. Desde este angulo, la Ameé-
rica espanola en general y nuestro pais
en particular no fueron ausent=s de este
efecto, mas notorio en el periodo colo-
nial, en el que las practicas de navega-
cion y el comercio se regian por las "'Or-
denanzas de Bilbao™, dictadas por Fe-
lipe V en 1637, y también por el antes
mencionado cddigo del Consulado del
Mar que tenia vicencia desde la época
medieval, ¥ gue Espana aplicaba a sus
colonias de ultramar,

En Chile, ya antes de 1810, se aplica-
ban las Ordenanzas Navales de Carlos
IlI, Tratado V, Titulo VIl que regulaba
la navegacién por agua y las actividades
maritimas. Estas disposiciones de gran
utilidad en su época, tienen el mérito de
haber sido posteriormente, cuando el
pais nacié a la vida como nacién inde-
pendiente, la fuente de inspiracidn crea-
dora para la futura Ley Maritima Nacio-
nal que reglamentaba el cabotaje, la na-
vegacion a vela de ultramar, el practi-
caje de los puertos v la sefializacion ma-
ritima, entre otros de los muchos aspec-
tos del quehacer naviero de la época.

Cuando el gobierno de esta joven re-
publica fue consolidado, pronto la in-
quietud de los estadistas por contar con
una legislacién propia para proteger el
movimiento maritimo de su extenso li-
teral, con un comercio de exportacién e
importacién, se tradujo en el estudio de
una ley aue velara por los justos intereses
v aspiraciones para fomentar Ja naciente
Marina Mercante MNacional. Por ello, en-
tre 1825 y 1836, se dictaron diversas
leyes y reglamentos tendientes a este fin,
pero que lamentablemente carecian de
eficacia por su falta de coordinacion al
problema integral que significaba e] des-
arrollo maritimo.

Por esta razdn, las autoridades de go-
bierno no cejaron en su empeno de crear
un cuerpo legal que abarcara todas estas
malerias hasta lograr la primera Ley Ge-
neral de Navegacién aprobada por el
Supremo Gobierno y promulzada como
Lev de la Repiablica el 28 de julio de
1836, la que, salvo pequenas modifica-
ciones posteriores, sirvié eficazmente por
mas de cuarenta anios a los propésitos de
la nacién,
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Nuevamente la ambicién y el instints
creador del hombre impulsan fuertemen-
te el desarrollo tecnolégico, ¥y la roman-
tica era de la navegacién es desplazada
por la fuerza de las maquinas accionadas
por vapor, fuente de energia que ha re-
volucionado e] siglo XIX, cuyos efectos
ce dejan sentir en todo el orbe, incluso
para este joven pais latinoamericano que
es Chile. Por esta razén, durante la pre-
sidencia del Sr. Federico Errazuriz Za-
fiartu, la Armada de Chile se hace pre-
sente por intermedio de la Direccion del
Territorie Maritimo (la Direccion del
Litoral y Marina Mercante de la época)
iniciando los estudies para una nueva
Ley de MNavegacion., La comision para es-
tos efectos s= componia de un grupo de
juristas y oficiales de Marina, entre los
cuales se contaba el capitin de corbeta
Arturo Prat Chacon, entusiasta y joven
abogado que trabajé con gran dedica-
cién hasta llevar a feliz término la ac-
tual Ley de Navegacion aprobada como
Ley de la Repiblica el 24 de junio de
1878 v publicada en el Diario Oficial
N? 393, del 3 de julio de ese afio.

La vigencia de este cuerpo legal esta
proxima a cumplir 100 anos de existen-
cia y durante este lapso ha cumplido con
largueza los objetivos propuestos en la
época de su creacion, pero al igual que
los documentos antes mencionados, el
progreso tecnoldgico la ha dejado atras
y su renovacion se hacia sentir desde al-
gunos anos, por el increible vuelco que
el trifico maritimo experimentd en el
transcurso de dos guerras mundiales.

La situacion de desmedro era tan ob-
via, que en la década del 60 bastaba
Gnicamente comparar nuestra Ley de
Navegacion, con legislaciones vigentes de
otros paises, tales como Italia, que con-
taba con uno de los cddigos méas avan-
zados del mundo. Elle motivé, por las
mismas razones que en el siglo anterior,
inquietudes en el seno de la institucidn
para abocarse al estudio metédico de un
proyecto que satisficiese las modernas
exigencias del trafico maritimo.

Pricticamente pasaron |0 afoes, antes
que fuese posible presentar un documen-
to legzal que supliera los profundos vacios
que la ley tenia. Prestigiosos jefes de la
Armada y abogados de experiencia han
participado en la redaccién de este pro-
veclo, tales como los almirantes Oscar
Ferrari, Fernando Porta, Augusto Geiger,
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Hugo Cabezas y lox comandantes Carlos
Acosta y Sergio Botte Morales, todos
ellos desempeiiando las funciones de
Director del Litoral y Marina Mercante.
Ellos llevaron el control de todas sus
modificaciones y alternativas e imoulsa-
ron decididamente el proyecto, al cual
también han prestado su destacada co-
laboracién, el almirante (R) Sr. Oscar
Manzano Villablanca, como repressn-
tante de la Asociacién Nacional de Ar-
madores: el especialista en Derecho Ma-
ritimo, abogado Sr. Edmundo Vargas,
asesor de la Comandancia en Jefe de la
Armada: los capitanes de corbeta (])
Sres. laime Harris, auditor de la Diree-
cion del Litoral y Marina Mercante y
Fernando Toyos C. auditor de la Sub-
secretaria de Marina y sirviendo como
secretario el capitan de fragata Lt. (R)
Sr. Antonio Gorn T., cuya experiencia y
abnegados desvelos han sido una wvalio-
sa contribucion para la realizacion de
este Proyecto de Ley.

Innovaciones y Modificaciones

Podemos sintetizar su contenido en
los siguientes aspectos basicos que invo-
lucran novedades con respecto a la Ley
de Navegacién en vigencia:

a.—Da la solemnidad correspondiente a
inscripcion y otorgamiento de ma-
tricula de la nave.

b.—Aclara el concepto del rol de do-
tacién de la nave.

¢.—Trata con detalle los aspectos de
asistencia y salvamenlto y servicio
en la mar.

d.—DBuena parte de la legislacion mari-
tima, que estid en vigencia, pero
aislada y dispersa en diversos co-
digos no dirsctamente relacionados
con las actividades maritimas, co-
mo lo son el Cédigo de Comercio
de 1B65 y algunos articulos del
Cédige Civil, Cédigo del Trabajo,
Cédigo Penal, ete,, se encuentra
ahora debidamente compilada en un
solo texto legal.

c.—Fste proyecto da un respaldo juri-
dico a una gran parte de nuestra
reglamentacion maritima en vigen-
cia, pero que carecia en la prictica
de una base legal al no estar refe-
rida a ella, situacién que se ha sal-
vado en su mayor extension,
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La primera parte del proyecto trata
sobre el control y seguridad de la nave-
gacion por agua que abarca todos los
aspectos de definicidn, clasificacién, in-
dividualizacién. nacionalidad y distin-
cién entre naves mercantes y especiales.
con normas més acordes con la realidad
existente en nuestros medios navieros,
estableciéndose ademas el Registro Na-
cional de Naves Mayores y Registro Es-
pecial de Naves Menores, aue equivale
al Conservador de Bienes Raices en el
mar, medida con la que se determinan
claramente las obligaciones que corres-
ponden a los armadores en relacién a las
exigencias que el Estado debe imponer
a cada nave en su lipo.

Otra innovacién es la creacion oficial
del Certificado de Matricula, que por
analogia corresponde practicamente al
Centificado de Nacimiento de la nave, el
cual se otorga una wvez cumplidos una
serie de requisitos y de este modo se sim-
plifica la tramitacién a los armadores
nacionales en espera para calificar defi-
nitivamente a una nave chilena y su de-
recho al uso del pabellén nacional. Con
este nuevo documento se suprime la lla-
mada patsnte de navegacion, cuyo con-
tenido y objeto no concuerda con los re-
querimientos modernos.

Como dato curioso vale la pena men-
cionar que, segun antecedentes histori-
cos, se ha constatado que esta actual pa-
tente de navegacidn tuvo su origen en la
autorizaciéon que ciertos paises de la épo-
ca de la vela daban a sus buques para
ejercer la pirateria contra sus enemigos
mediante un documento llamado Patente
de Corso, qu= en el transcurso del tiem-
po fue modificandose hacia otros fines,
pero aun asi no era congruente con la
realidad actual.

Desde antiguo se ha empleado el “Raol
de Tripulacion™ o el ""Equipaje™ en las
naves para designar al personal embar-
cado y lamentablemente esta aceptacidn
nunca dejaba en claro si ella comprendia
o no a los oficiales y el capitin de las
mismas. El provecto deja tal situacion
definida en su Titulo VIII, bajo el nom-
bre de "Rol de Dotacién™ concordante
con la denominacién que establece el
Cédigo del Trabajo en nuestro pais.

Como se ha mencionado, los aspectos
de sepuridad han sido cuidadosamente
revisados acordes con las reglas de la
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Convzncidon Internacional sobre seguri-
dad de la vida humana en !a mar de
1960 v ratificada por nuestro pais en
1967. Entre estas modificaciones se ha-
len los sistemas de control aue deben
realizarse durante la construccion, mo-
dificacion o reparacién de las naves, <e
2ctablece el arqueo obligatorio, fija los
elementos de salvamento, ctc., todas me-
didas de prevencion muy directamente
relacionadzs con la seguridad general d=
las naves en cuanto a =us condiciones d=
oceracion v navegabilidad. Pasadas di-
chas prucbas, a la nave puede extendér-
sele el “Certificado de Seguridad™. De-
bemos agreger, que como s:guridad
también se ha legislado en aspectos de
praclicaje y pilotaje, cbviamente muy re-
lacionados con estas materias.

En la sepunda parte del proyecto hay
variadas innoveciones en lo ous se re-
fiere a lar personas juridicas o naturales
que intervienen en la administrazidn,
operacicn ¥ mando de una nave nacio-
nal, tales como por ejemplo el armador,
el zgente de naves, el capitin, los oficia-
les y tripulacién, estableciéndose las
obligaciones y atribuciones de cada cual
dentro de su jerarquia. Al respecto, es
de interés haczr notar que la redaccidn
de algunos de =us articulos liende a dar
mayor vigor e importancia a las funcio-
nes v atribuciones del capitian, autoridad
a quien esta confiado el zobierno, zegu-
ridad v disciplina de una nave con su
dotacién, parsajeros y carga.

Ha :ido preocupacion especial  d:l
nuevo provecto de la Ley de Naveza-
cién legislar sobre los oficiales senalan-
do los requisitos para ser capitan, sus fa-
cultades en el ejercicio de sus funcion:s
y =us responsabilidades, definiendo igual-
ment= Ja categoria de los oficiales  de
naves mercantes v especialis, con las
atribuciones y responsabilidades corres-
pondientes y también sus vinculaciones
con los armadores ¥ navieros, existiendo,
como complemento, articulos sobrz los
patrones y sus diferentes clases.

Finalmente en e! mismo Titule X, so
Jegisla v =e define a los tripulantes con
el mismo propérsito de establecsr sus de-
beres y las rarantias de acuerdo con las
leyes.

El siguiente Titulo X, lezis'a sobre el
orden y disciplina en las naves mercan-
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tes, que 25 de importancia comentar con
cierto detalle, pues actualiza normas muy
antiguas gue no se compadecen con la
realidad de la época actual; todo ello
tendiente a reforzar la autoridad del ca-
pitidn y sefalar las sanciones a los infrac-
tores o, =:glin sea su condicidn de tripu-
lente o pasajero, indicando en ellas los
diversos procedimientos para diversas
formas delictivas, tanto en buaues nacio-
nales en aguas extranjeras como también
las acciones punibles a bordo de una na-
ve sxtranjera durante la navegacidn en
aguas no sometidas a la soberania de Es-
tado alguno y que posteriormente arri-
Lan a un puerto nacional.

Bajo este mismo titulo se han hecho
algunas medificaciones en cuanto al con-
cepto de desercion. Se castiga actual-
mente como un delito en equivalencia
con ¢! personal de la Marina de Guerra
cuanao la realidad de una Marina Mer-
cante Comercial. que s bien tiene una
situacion particular de disciplina laboral,
se rize cerin las leyes v reglamentos de
arden civil, ¥ no es en z2sencia militar.
Fundamentalmente !a prictica y expe-
riencia indica que no es convenients ce-
nirse tan rizuroramente por las drasticas
normes del Codigo de Justicia Militar v
fus penas, por lo que esta acepcién de
decercion fue cambiada por “ausentarse
del s=rvicio de la nave'.

Finalmente, en este titulo se enfatiza
las funciones de la Policia Maritima de
acuerdo con la importancia gue esta ac-
tividaZ tierne en la actualidad.

El Titulo Xl, estd dedicado a establ:-
cer las relaciones v grados de coordina-
cion que deben existir entre la Marina
Mercante vy la Armada Nacional, aspec-
to legal de vital importancia para un
pais aue mira su desarrolle maritimo con
cerizdad. En ella hay innovaciones vy
modificaciones tales como la calidad de
Reserva Naval de su personal y en uno
de sus articulos declara que en determi-
nzdos casos de emergencia el gobierno
:sta facultade para llamar al servicio del
Estado a cualquier pnave v su tripulacién,
como también fija la oblizatoriedad para
las nave: de la Marina Mercante Nacio-
nal de participar en los ejercicios de
Control Naval de Trafico Maritimo en
las  oportunidades que lo disponga la
Armada.
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Dentro del mismo rubro, otros articu-
los dignos de destacar son los referentes
a la opcién que se da a los oficiales en
retiro de la Marina de Guerra a ingresar
para obtener los titulos de oficiales de la
Marina Mercante Nacional de acuerdo a
las condiciones de equivalencia de gra-
dos que [ija el Reglamento, norma lo-
gica ya existente en varios olros paises
matitimos, que tiende al mejor aprove-
chamiento de los recursos humanos de la
nacioen,

En fus articulos finales estin como par-
te especifica otras miscelaneas y atribu-
ciones del capitin en lo que se refiere a
sctuar como ministro de fe en actos ci-
viles tales como defunciones, testamen-
tos o desaparecimientos en la mar, etc.,
con respecto a la dotacién o pasajeros,
indicando los procedimientos en cada
circunstancia.

La tercera parte del proyecto se r:-
fiere a los accidentes y servicios en la
mar, normas gque regulan la repatriacion
y ciertas medidas para remolque en los
puertos., Todas ellas han cobrado en la
actualidad gran importancia ya que ar-
ticulados de!l derecho internacional ma-
ritimo establecen obligaciones tales co-
mo la de acudir en auxilio de otras en
peligro; de hacer lo mismo ante las lla-
madas de focorro para salvar vidas hu-
manas; de los concernientes a las remu-
neraciones por los servicios de asistencia
o salvamento, etc., ¥ de esta forma, al
incorporar las normas de la Convencién
de Bruselas de 1910 (a la cual Chile es-
ta adherido) =e tiende a simplificar li-
tigios y arbitraj=s en cuestiones de indole
marilima.

Sobre este mismo tenor trata de la
intervencion que le cabe a las autorida-
des maritimas, en cuanto a los suminis-
tros y la instruccién de sumarios por ac-
ridentes o desaparecimientos de naves,
estableciendo los procedimientos a seguir
para cada caso,

En lo que se refiere al rescate o ex-
traccion de naves y de especies o restos
naufrzgos, se han determinado las con-
diciones especiales para los casos en que
éstas se encuentren hundidas, semi-hun-
didas o varadas en la costa, facilitando
la parte legal aue s6lo consideraba las
naves “'a pigue’, redaccién poco clara
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que normalmente daba motive a engo-
rrosos tramites, Con esta modificacion se
obvian,

Para este efecto, se han detallado dos
casos especificos; cuande esa nave re-
presenta un peligro, un obsticulo para la
nzvegacion, la pesca u otro tipo de faenas
maritimas o si es fuente de contamina-
cion de las aguas, o cuando no constituye
ninguno de los casos anteriormente se-
nalados, fijando los derechos de los ar-
madnres o propietarios o de otros inte-
retados; cuando se presumira de derecho
abandonada, destino de los fondos que
provangan de naves en tales condiciones
o de carga caida al mar, ete.

También se ha legislado en todo lo
relacionado con el procedimiento para
presentar demandas por colision, asisten-
cia, salvamento, rescate, etc., de naves
en hechos ocurridos en aguas no some-
tidas a la soberania de Estado alguno,
disponiendo ademas la creacion de un
registro de siniestros que le ocurran a las
naves nacionales en aguas de jurisdic-
cidbn maritima nacional o extranjera, Es-
te mismo Titulo XIIl deja esclarecidos los
procedimientos que han de observarse
en cuanto a la colision o abordaje y sus
posteriores tramites, dedicando un capi-
tulo completo a la constitucién y funcio-
namiento de las Cortes Maritimas que
guardan relacion con el tema menciona-

do.

Finalmente, su dltimo Titulo XIV ha-
bla del procedimiento a usar para la re-
patriacién del personal de la dotacion
de una nave nacional y también del per-
sonal de buques a los cuales les ha ocu-
trido un siniestro; se regulan las faenas
de remolque en los puertos y en las aguas
de jurisdiccion maritima nacional, espe-
cificinduse las circunstancias de uso
obligatorio vy se agregan varias normas
cobre la forma como deben sancionarse
los infractores a este texto legal, que
prevelecera sobre cualquier otro que tra-
te de las mismas materias, entendiéndo-
ce que aquéllas s6lo se aplicarin en lo
que no sea reglado por esta ley.

En esta apretada sintesis de la nueva
Ley de Navegacion, obligadamente he-
mos de concluir que la gran parte de sus
normas tiende a asimilarse a iguales pre-
rrogativas, atribuciones y deberes que
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otras naciones mucho mis desarrolladas
ya tienen en vigencia en su legislacion,
y en beneficio propio, con la cual en
cierto modo se cumple el aserto inicial de
esta narracion, que los hombres de mar
de las diversas latitudes gradualmente
fueron dando una cierta uniformidad a
las reglas que empleaban para conducir
la navegacién y todo el ciumule de acti-
vidades que implica el quehacer mariti-
mo.

Este trabajo, de importante proyec-
cion futura al desarrollo nacional, sin
embargo, en un sentido progresista, de-
bemos considerarlo como una fase tran-
sitoria para llegar a la verdadera y am-
biciosa meta que seria el Cédigo de Mar,

REVISTA DE MARLNA

que abarque definitivamente el total de
las actividades que este elemento nos de-
para, es decir, un brillante ¥ promisorio
futuro. Tan sélo por nuestro obligado
destino geografico, es de esperar una
favorable acogida y promulgacién del
proyeclo que se ha prcscntada a la con-
sideracion del Supremo Gobierno, De-
creto Ley que es ansiosamente esperado
en circulos navieros y autoridades mari-
timas, por ser una importante herramien-
ta de trabajo que permitira una labor
efectiva y productiva, en bien de los al-
tos destinos de la patria, en esta etapa
de reconstruccién nacional a que se en-
cuentra abocada la Honorable Junta de
Gobierno Militar de la Repiiblica.
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