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LA DOCTRINA DEL FLETAMENTO EN HEVIA
BOLAROS *

Excmo. sefior, sefiores Profesores y alumnos de estos cur-
8S08:

Una vez méas me veo obligado a comenzar mis palabras en
esta Universidad dando las gracias a su Rector, D. Sabino Alva-
rez Gendin, por su gentileza al rogarme que me dirija a ustedes
desde una céitedra de esta casa, proporcionandome uno de los
honores que mas profundamente me halagan, y por las amables
frases de saludo que hace un momento acabamos de oir. Quiero
corresponder a ellas no sélo con la expresion de mi gratitud, sino
asimismo con la de la seguridad de que, al menos por mi parte,
no habra rectificacién ninguna acerca de la naturaleza del ilus-
tre autor, objeto de mi conferencia. Como é] ha dicho con segu-
ridad y legitimo orgullo, Juan de Hevia Bolafos—y asi lo re-
piten inequivocamente las portadas de las primeras ediciones
de sus libros y lo proclama él mismo en el momento solemne de
ir a dictar su testamento--—es natural de la ciudad de Oviedo, en
el Principado de Asturias. Y esta circunstancia, cabalmente, ha
sido la que me ha movido a escoger para este dia como tema
de mi conferencia las reflexiones que sobre su doctrina del con-
trato de fletamento vais amablemente a escuchar.

El “Laberinto del Comercio terrestre y naval”.

En los tltimos dias del afio 1615 concluia—segtin las decla-
raciones finales que el libro contienc—Juan de Hevia Bolafios
en la Chaera del Parral de Justino de Amusco Manrique, natu-
tural de Medina del Campo, su Laberinto del Comercio terrestre y

{*) Conferencia pronunciada el 10 de Septicmbre de 1943 en la
Universidad de Oviedo.
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naval, en cuyo capitulo 5. del libro III, expone su doctrina so-
bre el fletamento. La obra se publicé con dos afios de diferencia
en Lima (1617), y en Madrid (1619), con las tasas, erratas v li-
cencias de costumbre, una dedicatoria de interés para la biogra-
tia del autor, y la aprobacién del Doctor D. Juan de Solérzano
Pereira, Oidor de la Audiencia de ILima, Conscjero de Indias,
humanista notable, personaje, en suma, de muchas campanillas,
y por todo ello—a pesar de las afirmaciones de Alvarez del Man-
zano y de quicnes sin el menor fundamente han querido atri-
buirle la paternidad de las obras de Hevia—escasamente aficio-

nado a estos pequefios problemas del Derecho mercantil mari-
timo.

Situacién de la Navegacién comercial a comienzos
del siglo XVII.

La obra estd, pues, compuesta y escrita a comienzos del si-
glo XVII y concebida de cara a la situacién econdmica, técnica
y juridica de la navegacién general de estos afos y los finales
del siglo anterior, y mas especificamente a 1a mantenida por Lis-
paiia con sus colonias americanas.

A la sazén, todo el largo proceso que ha ido produciéndose
durante la baja Edad Media en el comercio maritimo v, en ge-
neral, en la navegacién, ha cumplido el ciclo de su desenvolvi-
miento. A ello contribuyen tres grupos fundamentales de cau-
sas; técnicas: los adelantos nauticos, que han hecho posible la
navegacion de altura; econdémicas: el aumento general de volu-
men de los cambios producido por el paso de una economia aso-
ciativa a una economia de cambio, y, finalmente, la aparicién
v perfeccién de la técenica del seguro maritimo. En Espafa, las
Ordenanzas de seguros se han ido produciendo desde mediados
del siglo XV a mitad del XVI (Ordenanzas de seguros de Barce-
lona desde 1436, 1458, 1484, y Ordenanzas del Consulado de
Burgos de 1537 y del Consulado de Sevilla de 1555). La organi-
zacion asociativa de tipo medieval se va disolviendo para dar
paso a la navegacion concebida como empresa llevada a cabo
por un titular especifico: el naviero, que utiliza sus buques para
¢l transporle. Yigura que lerminara especialmente de delinearse
cuando ¢l trafico de las grandes Compaiiias v el florecimiento
del comereio vayan destacando, como el Derecho romane, la hi-
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potesis del fletamento de objetos frente a la del flelamento total
del buque. - _

"Este desarrollo coincide, ademas, con la necesidad que en
aquellos momentos siente la Monarquia catdélica de atender y
fomentar las relaciones politicas, culturales y comerciales con
su imperio. Ni hay aqui posibilidad ni ocasién para examinar,
siquiera en lineas generales, la situacién del trafico mantenido
en la época entre Espafia v sus Indias, especialmente desde la
regularizaciéon, a comienzos del Ultimo tercio del siglo XVI, del
sistema de flotas que unjan Sevilla con Nueva Espafia y el istmo
de Panama. Pero si es interesante sefialar, en los afios inme-
diatamente anteriores a la publicacién del Laberinto, el aumen-
to progresivo del trafico de productos agricolas y artesanos mas
encajable en una regulacién juridicoprivada, con relacién al-de
metales, de un caracter predominantemente publico. Durante el’
quinientos, Espafia importa de América casi exclusivamente
minerales preciosos y el volumen de las exportaciones se man-
tiene atn dentro de los limites reducidos, El comienzo del si-
glo XVII muestra ya un cambio perceptible. Meintras en 1594
Hamilton calcula en el 95,62 por 100 del volumen completo de
importaciones la carga de metales preciosos, en 1609 sefiala para
el oro v la plata Gnicamente el 84 por 100 del total. Asimismo
el irafico de exportaciones desde un punto de vista comercial
privado, el mas importante, experimenta a comienzos del siglo
un aumento considerable. ‘

Todo ello supone el fin del largo periodo de contraceién-—en -
el que hay naturalmente bastantes cosas que distinguir y mu-
chas salvedades que hacer—que sucede a la caida del Imperio
romano. A la difusion de las formas juridicas asociativas ha co-
rrespondido una época de economia asociativa, en la que se ha
borrado la distancia fundamental entre los sujetos que intervie-
nen en el trafico maritimo, tendiendo a un sistema de comuni-
dad en la explotacién mercantil maritima que hace desaparecer
la nocién de iransporte, sustituyendo un sistema de asuncién de
riesgos por el empresario, por otro de reparticion de estos ries-
gos entre los cointeresados en el viaje.

Pero a medida que la navegacion se desarrolla y una técnica
de seguros maritimos cambia la situacion de los armadores,lper—'
mitiéndoles soportar sus enormes peligros, ese régimen asocia-
tivo caracteristico tiende a disminuir gradualmente y a desta-
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car otra vez en primer término, segun he indicado antes, la na-
vegacion como una empresa, y a su frente el naviero que desti-
na su buque al transporte.

La Doctrina del Fletamento.

Hevia se encuentra, pues, frente al problema de adaptar a la
situacion de la navegacion y del comercio en la Fdad Moderna
la técnica del Derecho. Problema que hoy, después de mas de
dos siglos, sigue atin abierto cuando los Cédigos y la doetrina
vigente vacilan en considerar, y por consiguiente en disciplinar
el fletamento-—aparte las construcciones intermedias—entre uno
de estos dos tipos contractuales: o un arrendamiento de cosa,
.cargando el peso de la construceién sobre el alquiler del buque
mediante el cual el transporte se realiza, o un contrato de trans-
porte concebido como una sub-especie de arrendamiento de obra.

Es inutil advertir que dsta cuestién dista mucho de la de una
pura construcciéon académica. Su repercusién se dejara sentir
profundamente, por ejemplo, en la consideracion e interpreta-
cién de los contratos de carta, en la emisién de titulos-valores
representativos de las mercancias transportadas, en el recono-
cimiento de los derechos del destinatario, que quedaran facilita-
dos o enforpecidos segiin que la posicién legal y doctrinal re-
sulte favorable o inadecuada a las necesidades del trafico v al
interés general.

Después de més de dos siglos ue polémica abierta, puede
afirmarse hoy como victoria de la doctrina mas autorizada, y sin
que pueda detenerme aqui a justificar la tesis, la configuracién
del fletamento como arrendamiento de obra, y especificamente,
con salvedades gue seria impertinente exponer, como contrato
de transporte, Emancipandose totalmente de la nocién de “loua-
ge d’un navire” a que aludia el Cédigo napolednico, una parte
importante de la doctrina alemana (Lewis, Lehmann, Gierke),
la doctrina italiana més autorizada (Asquini, Vivante, Valeri,
Ruggiero) y un meritorio sector de la francesa, que se mueve €n
este punto ante un Codigo resueltamente hostil, consigue, por
fin, desembarazarse de la definiciéon de la Ordenanza de 1681,
que con su autoridad de primera recopilacion legal del Derecho
maritimo moderno, repercute directamente sobre los Codigos la-
tinos, a cxcepeion del espaiol.
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Originalidad de la Ley espafiola.

Esta excepcién debe afirmarse rotundamente. Frente :a la tan
repetida como inexacta clasificacion de nuestro Cdédigo de 1829,
de inspirado directamente en el napolednico, y alineado tras é1
en el grupo de los llamados Cédigos de influencia francesa, cabe
sostener con resolucién la presencia, al menos en lo que al De-
recho maritimo se refiere, de un sistema totalmente diverso.

Engainados acaso por el aspecto externo, la estructura, la dis-
tribucidn y la disposicién de las materias, los mercantilistas es-
paioles no advierten la disparidad de las instituciones, cuyo con-
tenido ofrece una profunda originalidad llena de aciertos. Ya en
otro lugar pude afirmar rotundamente la perfeccidén con que
quedaba configurada la figura del naviero en el Cédigo de Sainz
de Andino, con respecto al francés y sus derivados y las legis-
laciones alemana y anglosajona. Del mismo modo, eludiendo atin
con mayor eficacia que los Cédigos germanicos la postura man-
tenida por la Ordenanza francesa de 1671, cuya influencia se
mantiene atn viva a través del Cédigo de 1807, el espafnol cons-
truye su contrato de fletamento como un contrato de transpor-
te al que en nada perturba la vieja férmula referida al arren-
damiento del buque como arrendamiento de cosa. Esta cons-
truccion, adecuada a la funcién del trafico maritimo moderno,
y con la cual se adelanta el Cédigo espanol en mas de un siglo
a las legislaciones mas prestigiosas, se debe, en parte acaso no
pequeiia, a la influencia que sobre Sainz de Andino tuvo que
ejercer la obra del jurista ovetense Juan de Hevia Bolafios, au-
tor del tdnico tratado completo de Derecho mercantil espafiol
hasta el siglo XIX.

Fuentes del capitulo III, libro 11 del “Laberinto”.

En el momento de redactar el capitulo del “Laberinto™ de-
dicado al fletamento, actiia sobre Hevia, segin se advierte in-
equivocamente de la lectura de sus notas al texto, una triple in-
fluencia. De un lado, la de los mercantilistas italianos, y de
modo sefialadisimo la de Straccha, citado en el preambulo de
la obra y repetidamente en el texto del capitulo. De otro, la del
Derecho romano, tanto directamente a través del Digesto, como
por influencia de comentaristas y romanistas, principalmente,
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entre los 1ltimos, los espafioles Covarrubias y Antonio Gémez.
En tércer término, el Derecho nacional: leyes de Partida, Nueva
Recopilacién, Ordenanzas de los Consulados de Burgos y Sevilla
¥ acaso las.antiguas de Bilbao,

CGomo se observa, el predominio jusromanista en este juego
de fuentes, es abrumador. Ademéas del Derecho romano propia-
mente. tal, tanto las leyes de Partida como la doctrina de los
mercantilistas italianos estan profundamente impregnadas de
aquél. El resto, esto es, el Derecho nacional no alfonsino, tiene,
de una parte, menor repercusiéon en el concreto punto que es-
tudiamos por su especial referencia al aspecto publico de la re-
glamentacion; pero no cabe duda que mas estrechamente adhe-
rido a la evolucién y la vida real del trafico, no puede ser sino
totalmente favorable a una nocién del fletamento como trans-
porte,

El Derecho de transportes maritimos en el “Digesto”.

No cabe, deniro de los estrechos limifes de una conferencia,
que procuro ademas descargar, en cuanto sea posible, de cual-
quier pesadumbre de especialista, sino un examen muy ligero
de la doetrina romana del fletamento, por lo demas no cierta-
mente facil. Esquematicamente, y sobre los fragmentos funda-
mentales  de Ulpiano y Paulo contenidos en los titulos “Nautae,
Caupones, Stabularii” y “De lege rhodia de iactu”, cabe diferen-
ciar dos figuras tipicas de explotacion del comercio mediante la
navegacion:

a)  Aquel en que se conirata (arrienda) el transporte de las
mercancias (caso del “Si vero res perferendas conduxit”, de Ul-
piano, o el de “Si merces vehendas locaverant”, de Paulo).

b) Cuando sc arrienda el buque (locatio rei) ya en todo o
va en parte (supuesto “Si tota navis locata sit”. de Ulpiano, o
“Si loea in navem conduxerunt”, de Paulo). '

En la primera, el elemento dominante del contrato es el
transporte. El precio estd debido en relacién a la eficacia *del
resultado obtenido. Nos hallamos, pues, en presencia de una
“locatio operis”, de un verdadero contrato de transporte, carac-
terizando y definiendo juridicamente la naturaleza de esta for-
ma de utilizacion de la nave.

Bl segundo caso es indudablemente el de una “localio rei”;
asi resulta tanto de la lectura de los textos como de la accion
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reconocida al acreedor. Pero tal “locatio navis”, jes un puro
arrendamiento de cosa, en el que el “locator” sélo se compro-
mete a poner en posesion del buque al “conductor” durante el
tiempo que dure el contrato? Resueltamente, no. Por lo menos
en ciertos casos aparece asimismo comprometido en una fun-
cién de porteador, ya que responde “etiam de rebus quae des-
sunt”. El responder de las mercancias que faltan en un arren-
damiento de cosa muestra cémo se ha introducido aqui un im-
portante factor, ajeno por completo a la naturaleza normal de
este contrato, y alusivo, por el contrario, a una nocién de trans-
porte. Consideraciéon que se fortifica al advertir la presencia en
estos casos de una “actio recepticia”, “actio in factum” de De-
recho pretorio, comentada precisamente por Ulpiano en el pro-
pio texto. Esta accidn, que agrava la responsabilidad del nauta,
incluso para caso fortuito, es caracteristica del elemento “cus-
todia” propio del transporte, que viene de este modo reconocido
por el Derecho romano como coexistente y compatible con for-
mas propias de la “locatio rei”.

Los mercantilistas italianos.

Fn segundo término, influye sobre Hevia-—segin gueda indi-
cado-—la doctrina de los mercantilistas italianos, principalmen-
te la de Straccha. Pues bien, tanto por la patente influencia so-
bre ellos del Derecho justinianco como por la transformacion de
la realidad del trafico a comienzos de la Edad Moderna, la doc-
frina dominante durante el siglo XVI y comicnzos del XVII es,
en lineas generales, decididamente favorable en Italia a subra-
yar como caracteristica del fletante la obligacién de transpor-
tar, para concluir en la consideracién del contrato como subtipo
de arrendamiento de obra. Baste la cita de un texto decisivo de
Straccha, contenido en “De mercatura seu mercatore”, “El nau-
ta que toma las cosas para transportarlas por precio”, es el “lo-
cator”, y los mercaderes que entregan sus mercaderias para ser
transportadas son llamados “conductores”

El concepto de fletamento en el “Laberinto”.

Tanto esta doctrina italiana como los principios generales
del Derecho romano y la practica mercantil (es convmcmtg la
lectura del modelo de contrato de fletamento contenido en el
Htulo XVIII de la Partida I, arrancado, sin «duda, de la vida

37
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del trafico) tienen que influir decisivamente sobre Hevia, para
que en su doctrina del fletamento predomine esencialmente la
nocién de transporte. No sin vacilaciones, a lo largo del capi-
tulo que le dedica, porque la interpretacion de los fragmentos
del “Digesto” no era indudablemente cosa llana; de un lado, por
Ia coexistencia de tipos de verdadero transporte con otros en
los que predomina fa figura del arrendamiento de cosa; de otro,
por la repercusidn, avin viva en sus textos, de la vieja duda con-
ceptual sobre si considerar al transporte como “locatio rei” o
“locatio operis”, que, segtin Huvelin, sélo se resuelve en favor
de la segunda en la época imperial. Pero, en definitiva, tanto la
definicion del fletamenio como el fratamiento juridico de su
contenido aparecen en el Laberinto del Comercio terrestre y na-
val sobre la base de concebirlo como el contrato de fransporte
de mercaderias por mar. '

El ntmero primero de cste capitulo V contiene la definicion
de fletamento. “Fletamento es el contrato que se hace entre el
dueio o maestre de la nave, y el que lleva sus cosas en ella para
llevarlas de un sitio a otro, y, por ello, pagarle el precio que con-
trataron, como consta en una ley de Partida, que trae la forma
de su “libelo”; y asi, es un contrato de alquiler, en que el dueio
o maestre de la nave la alquila al cargador, para en ella llevar
sus cosas por el precio que en ello se da, como consta en Dere-
cho civil y real”,

Teniendo en cuenta que la expresion alquiler debe entender-
se en su sentido general que abarca todas las especies de “loca-
tio-conductio”, la lectura de este parrafo es convincente, tanto
por su- expresion literal como, sobre todo, por la alusién concre-
ta al Derecho y a los testos romanos, cuyas citas se refieren
precisamente a los fragmentos de Ulpiano y Paulo antes exami-
nados, y de los cuales he creido poder deducir la consideracion
del fletamento como arrendamiento de obra-transporte. Asimis-
mo, en el detalle de la reglamentacion del contrato son invoca-
dos casi siempre fragmentos relativos a la “locatio-operis”, aun-
que tampoco falten, es cierto, algunos propios de los otros dos
tipos clasicos de arrendamiento.

Completa afirmativamente esta interpretacion el ntmero 18
de este capitulo:

“Si se fleta la nave sin expresar la cantidad de toneles que
hace, se debe el precio del flete, sin considerar lo que hiciere,
segtn un texto; mas fletindose por cierta ecantidad de toneles,
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haciendo menos, s¢ debe suplir, ¥ no se deben los que mas hi-
ciere, como lo dice un jurisconsulto, aunque se diga mas o me-
nos; porque esto no hace dudosa la cantidad expresada, confor-
me un texto, Bartulo, Baldo y Corseto. Y se debe de la canli-
dad de toneles expresada, aunque no sc carguen todos, sino par-
te, salvo si el precio del flete fué por el nimero de toneles que
se cargasen, entonces sélo se debe de los que se cargaron, y no
mas, conforme un texto. Y fletdndose la rniave simplemente, en
duda, se entiende por lo que en ella se cargare solamente, segin:
este mismo texto.”

La lectura de este parrafo, y especialmente su final, advier-
te como en el caso de que el buque se flete “simplemente”, es
decir, sin acompaflar condicién alguna, lo cual supone la hipé-
tesis normal, el flete se entiende en proporcién de las mercade-
rias que han de transportarse, predominando, pues, el objeto
del transporte:ccarga, sobre el objelo del supuesto arrendamien-
to de cosa: nave.

La doctrina del riesgo.

Aclara la naturaleza que Hevia atribuye al fletamento el exa-
men de sus referencias de doctrina del riesgo de inejecucion del
contrato, a la cual principalmente se refieren los articulos 19
v 20.

“19. De que se sigue cue si el flete se constituye para car-
garse, ¢ ir en la nave personas o animales, y algunos s¢ mueren
en clla antes de ponerse en la parte adonde van, se debe el flete
de los asi muertos. Mas no se debe de ellos, constituyéndose el
flete: por ponerse las personas o animales en la parte donde
van, muriendo antes de ser puestos en ella, conforme un texto.
Y la razén es porque, en el primer caso, la ley del contralo es.
cumplida, segin un texto. Y el que se alquila para hacer obras,
si se le prohibe hacerlas sin su culpa, por caso contingente de
parte del a quien.las alquila, v de la cosa en que se hacen, por
no quedar por él el hacer, consigue el precio que por ello se le
promete, como «i las hiciese, conforme un texto. Y en el segundo
80 no se cumplié la convencién y condicién gue hubo de dar-
se el flete por ponerse en la parte o lugar adonde iban, y por no
se haber cumplido, aunque por el maestre no quedase, no se Iz
debe al flete, coumro consta del derecho. Y porque el distinguirse
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de qué parte viene ¢l caso es promisién pura, y no en la con-
dicional, como en especie lo resuelve Straccha”.

“20. Siguiese asimismo que si no consta que el flete de
las personas o animales se constituye por cargarse o ir en la
nave, 0 por ponerse en la parte donde van, se debe el flete de
los muertos antes de puestos en ella, por presumirse ser consti-
tuido el flete por cargarse, o ir en la nave solamente, conforme
un texto. Y porque como no consta lo que fué convenido sobre
esto, y parezca no guedar por el maestre, se le debe el flete, se-
gun derecho, y en términos de Straccha.”

Se distinguen aqui dos supuestos fundamentales: el de que
el fletamento se convenga para cargarse e ir en la nave simple-
mente las personas o animales transportados, y aquél en el quc
expresamente se pacte el que estas personas o animales deban
ser efectivamente puestas en el puerto de destino. En este se-
gundo caso, el riesgo lo soporta el deudor del transporte; esto
es, el naviero. En el primero, que como se advierte claramente
del parrafo 20, constituye el sisfema general que se presume,
salvo convenciéon en contrario, el riesgo recae sobre el cargador;
esto es, el acreedor del transporte.

El gque lo excepcional sea que el riesgo recaiga sobre el deu-
dor del transporte, parece a primera vista un argumento con-
trario a la consideracién por Hevia-Bolafios del contrato de fle-
tamento como un arrendamiento de obra-transporte, y favora-
ble, en cambio, a su construccidén como arrendamiento de cosa,
yva que en éste el riesgo lo soporta el acreedor, como dice el mis-~
mo Hevia en el parrafo 28, cuando el alquilador de la cosa no
puede usar de ella, no se debe el precio del alquiler, mientras
que por atender al resultado til, en el arrendamiento de obra,
el fortuito recae sobre el deudor, segin una tradiciéon juridica
continuada hasta los articulos 1.589 y 1.590 del Cédigo civil vi-
gente,

Pero no es asi. Lo que ocurre es que la especialidad del trans-
porte, respecto de los demas tipos de arrendamiento de obra,
opera aqui una inversién en la aplicacién de la doctrina del ries-
go. La doctrina civilistica del arrendamiento de obra, carga, por
atender exclusivamente al resultado, el riesgo de la imposibile-
dad de la prestacién sobre el deudor de la obra. Aplicado al
transporte, ¥ concretamente al maritimo, tal sistema no sélo es
contrario al principio general mas justo “casum sentit creditor”,
sino que resulta inadecuado a los intereses del comercio, con~
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tra los cuales produciria la resolucién del contrato sin contra-
prestacion alguna cuando no se hubiera podido terminar por
completo todo el trayecto, supuesto contrario a la realidad del
trafico, que permite conseguirlo mediante la conclusion de un
contrato complementario. Sin duda no es de extranar que el Co-
digo civil, donde apenas se alude al transporte si no es para re-
mitirse a la ley Mercantil, tanto terrestre como maritima, no
haya regulado los supuestos especiales de este contrato, ni haya
por ello tenido en cuenta la ponderacién de los intereses en jue-
go. La tradicion mercantilista que hoy mismo pervive en nues-
tro Codigo de Comercio intenta, en cambio, adaptar su regula-
cion a las exigencias del trafico con un sistema que, a mi juicio,
responde a los principios siguientes:

Regla general: El riesgo del contrato, esto es, el riesgo de
incumplimiento del contrato por acontecimiento fortuito o fuer-
za mayor, recae sobre el cargador fletador. En el caso de que el
fletamento no reciba ejecucién por causas ajenas a la voluntad
de las partes respecto de la totalidad o una fraccidén de las mer-
cancias cuyo transporte se ha convenido, el fletador debe el fle-
te correspondiente a las mismas. Este mismo principio es el que
inspira la generalidad de la preceptiva del fletamento en nues-
tro Cédigo (v. gr., articulos 659, ntimero 1.0; 663, 664, 677 y 678;
683, 687; nuumeros 4.° y 5.° del 688; 690, ete.). Pero procurandos
evitar la rigidez de un criterio Ginico, que hace recaer, en todo
caso, el riesgo del contrato sobre el fletador, obligando a satis-
facer el flete entero sin contraprestacion cconomiea, el Derecho
mercantil viene estableciendo en reglas aisladas un sistema mas
equitativo y flexible, procurando adecuarlo a las necesidades de
la navegacion. De ahi ese juego de disposiciones, que van desde
el flete establecido en proporcién a la distancia hasta la condo-
nacién en el caso de pérdida total, pasando por la posibilidad de
abandono en el caso de mercancias liquidas, sistema que casi
de modo idéntico al que presenta en los articulos de nuestro
Codigo de Comercio vigente, se encuentra ya en Hevia Bolafios
en los numeros 22 y 23 de este mismo capitulo, repercusién, a
su vez, de los fragmentos 19, 2, 15, 6 y 7 del Digesto.

Iis, sobre todo, significativo en la aplicacién por Hevia de esta
doctrina del riesgo en el fletamento, su intento de justificarla
con un argumento y una cita que reputa propios del arrenda-
miento de obra. Invocando el texto de Paulo 19, 2, 38, “Qui ope-
ras suas locavit totius temporis mercedem accipere debet, si per



582 Miscelanea

cum non stetit quominus operas praestet”, defiende Hevia su
conclusién de que se debe el flete por las personas o animales
imuertos si mueren en la nave “antes de ponerlos en la parte
adonde van”, porque quien se “alquila para hacer obra, si se le
prohibe hacerlo sin su culpa, consigue el precio”. Porgue aun-
que aqui yerra el autor del Laberinto al invocar una doctrina
que hace referencia, no a la obra alil concluida, propia del “lo-
catio operis”, sino al tiempo de prestacién de servicios, caso ela-
ro de “locatio operarum”, es interesante ver céomo pretende jus-
tificar su sistema del riesgo apoyéndose en una configuracidn
del fletamento como arrendamicento de obra.

Abierta queda también la contradiccién entre la doctrina
mantenida en sus ntimeros 19 y 20, segtin la cual el “caso cou-
tingente” recae sobre el cargador acreedor del transporte que
.debe ¢l flete, y la contenida en los ntiumeros 22 y 23, donde apli-
cando, aqgui si, la doctrina rigurosa del “Loecatio conductio ope-
ris”, concluye que cuando se perdiere la mercaderia por perder-
se la nave u otro caso contingente, no se debe el flete de ello,
sino de lo gue se salvare y sacare. Sin perjuicio de que ahora
Hevia la intente fundamentar en un texto relativo a la “locatio
rei”, invirtiendo los términos de deudor de la obra en el arren~
damiento de cosa, que indebidamente equipara al deudm del
flete.

Pero a pesar de tales vacilaciones doctrinales y de lo ende-
ble de algunos razonamientos, la doctrina es clara; el fletamen-
to es un conirato de arrendamiento de obra, un transporte, pero
que precisamente por este ultimo caracter grava con el riesgo
de ineiecucién del contrato, por caso fortuito o fuerza mayor, al
arrendatario cargador, con las excepciones que para atenuar la
rigidez de esta regla establece un tradicional sistema juridico.

Hevia Bolafios y Sdinz de Andino.

Porque como ya quedé indicado, una tradicion espafiola inin-
terrumpida ha ajustado la disciplina juridica al trafico mariti-
mo de la Edad Moderna, advirtiendo, respecto de los dos con-
ceptos centrales del Derecho maritimo, la presencia de una ver-
dadera empresa de transportes, independiente de toda figura ju-
ridica de arrendamiento del buque, con un titular especifico (el
naviero), desligado de todo problema de propiedad sobre la nave.

Esta posicion, basada, segin creo, en una vision directa de
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la practica del comercio y en el conocimiento del Derecho roma-
no, es recogida con insuperable acierto por D. Pedro Sainz de
Andino, que, a su vez, tienc que enlazar, a falta de eslabdén in-
termedio, con el tnico tratadista completo de Derccho mercan-
til de nuestro siglo XVII, cuya obra, multiplicada en ediciones
durante el XVIII, constituye hasta el siguiente el libro funda-
mental de habla espafiola en esta materia. Ia trascendencia que
en la historia de nuesiras legislacion y literatura juridica mer-
cantiles tienen Sdinz de Andino y Hevia Bolafios es incalcula-
ble, ¥ acaso sin correspondencia en otras ramas del Derecho, ¥,
sin embargo, si hay dos figuras desconocidas de nuestra histo-
riografia juridica, son IHevia Bolaflos y Sdinz de Andino.

Datos biogrdficos.

En el silencie que ha venido rodeando a Hevia Bolafios ha
debido influir, de un lado, el reparto de su vida entre Espaia y
América, que no ha hecho, en general, accesible a cada grupo
de investigadores sino una parte de su biografia; de otro, acaso
el recelo de cierto sector de los juristas e historiadores ameri-
canos del siglo XIX hacia una figura espafiola del Virreinato: v,
con seguridad, la falta de brillo de su personalidad, no envuelta
en problemas politicos apasionantes, como un Las Casas, ni si-
quiera dotado de un cierto empaque oficial como Solérzano, sino
reducido al campo gris de los Derechos procesal y mercantil.
Hasta el extremo de que la fuente atin hoy méas completa sobre
Hevia, v en la que se contienen la mayoria de los datos que po-
seemos, la biografia de Mendiburu, es, ademas de brevisima,
equivocada en datos esenciales, hasta el punto de confundir en
ocasiones las dos obras de Hevia, a méas de hacerse eco sin re-
servas de la insostenible atribucién de ellas a Soldérzano.

Dos trabajos recientes muestran, sin embargo, c¢émo el inte-
rés sobre el jurista asturiano comienza a despertarse. Tn exten-
so articulo de Ruiz Guifiazu, publicado en La Prensa, de Buenos
Aires, y, ultimamente la labor aun inédita, pero amablemente
comunicada, de Guillermo Lohmann, que, de un lado, recopila
cuantes datos dispersos, y en gran parte olvidados, existian ya
de 1a vida de Hevia, y de otro, contintia desde este punto de
partida la investigacién de documentos ignorados o mal conoci-
dos, como el original de su testamento, transcrito con notables
errores por Medina. Sirva de ejemplo la rectificaciéon al nombre
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de la madre de Hevia; que Medina copia y Guifiazti acepta, como
Visolaiella Rivera, y que leido por L.ohmann queda en un mucho
mas verosimil Ursula de la Rivera,

A reserva de otros datos, que una investigacion competente
y detenida de la figura ae nuestro paisano pueda proporcionar-
nos, y que seguramente habra de constituir tarea predilecta para
los investigadores de esta casa, las fuentes que poseemos como
fundamentales del hoy reducido conocimiento de su vida, son,
aparte las declaraciones, dedicatoria y notas contenidas en sus
dos obras y del testamento y otros documentos que en su “Im-
prenta en Lima” resefla Medina: El sol del Nuevo Mundo, de
Francisco Antonio de Montalvo; Los Anales del Perd, de Mon-
tesinos; el Epitome, de Antonio de Ledn Pinelo, y las breves li-
neas que le dedica Nicoldas Antonio en su Biblioteca Hispana-

Nova, a las que el tono de su redacciéon parece dar caracter de
primera mano.

Hevia, portero de la Audiencia de Lima.

Al encararse con la vida y obra de Hevia sorprende, en pri-
mer término, una circunstancia extraordinaria que lama la
atencion de sus bidgrafos modernos y constituye el centro de
gravedad para la consideracion de su figura. Juan de Hevia Bo-
laiios, cuyos libros son obra indispensable de estudio y consulla
para oidores y letrados, maestros y estudiantes, desde los co-
mienzos del siglo XVII hasta los del XIX, era, segun la tajante
afirmaciéon de Antonio de Montalvo, simple portero de la An-
diencia de Lima.

Ante esta curiosa circunstancia, que sin duda fomenta la pa-
trafia, hoy fuera de juicio, de que no fuera el verdadero autor
de sus obras, sus modernos bidografos reaccionan diversamente,
pretendiendo Lohmann elevar las tarcas que entonces competian
a esta clase de funcionarios, aunqgue de las Ordenanzas de la
Audiencia limefia de 1565, que a la letra invoca, si bien sus fun-
ciones no quedan en las simplemente manuales, tampoco exce-
den de las que, por ejemplo, atribuyen las leyes procesales vi-
gentes al alguacil de nuestros Juzgados, Ruiz Guifiaz intenta
explicar, en cambio, la anomalia, atribuyendo a IHevia la fiso-
nomia del hombre modesto que a fuerza de constancia y traba-
jo llega a convertirse de humildisimo portero en tratadista auto-
rizado. “Imaginemos—escribe-—a Hevia Bolafios, sufrido y tra-
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bajador, como buen asturiano, en tan subalternas funciones, para
valorar su gigantesco esfuerzo al transmutarse en prestigioso
tratadista. Ni su doble papel de cancerbero y ujier, ni el parco
arancel de sus estipendios, con “prohibicién de llevar albricias
por las sentencias, so pena de multa”, le satisfarian, como es 16-
gico, suponer en su modesta carrera administrativa”. Hevia,
pues, sufrido y trabajador, “de villana condicién”, llegaria de la
nada, y por sola virtud de su paciente esfuecrzo, hasta ser capaz
de escribir dos obras fundamentales para la practica de los De-
rechos procesal y mercantil, rellenas de citas latinas del Digesto;
glosadores, comentaristas, humanistas y eriticos, no siempre de
primera mano, claro esta, y conociendo directa o indirectamente
entre las obras no estrictamente juridicas a Plutarco, a Cicerén
v su comentarista Boecio, a Tito Livio, y, sobre todo, a Aristo-
teles.

Tal prosperidad, sin duda posible, parece mas propia del ejer-
cicio del comercio que del estudio de su Derecho. El ilustre po-
litico argentino padece, quizd, al hablar de Hevia Bolafios, el es-
pejismo de quien desvia la figura del viajero a Indias del si-
glo XVI hacia la muy distinta del emigrante a la Argentina
del XX. A mi juicio, la figura de Juan de Hevia es muy otra,
como de un modo provisional, ¥y a reserva de que nuevos do-
cumentos y datos proyecten mejor luz sobre ella, voy a intentar
dibujarsela a ustedes, segtin resulta de la lectura de las fuentes
que han estado a mi alcance.

Personalidad y cardcter de Hevia Bolaiios.

Hevia, aunque no e elevada cuna, no era del origen'y con-
dicién villanos y plebeyos que se han supuesto. Proviene de co-
nocido linaje gallego, radicado en TLugo, ¥ que se preciaba de
muy hidalgo, hasta el punto de posecer casa solariega en la villa
de Navia. Confirma estas declaraciones de la dedicatoria del La-
berinto, el hecho de que ésta esté destinada a su protector y
deudo, el general D. Fernando de Castro Bolanos, cuyas armas
nobiliarias aparecen en la edicién de Lima de esla obra. Su fa-
milia poseia, ademads, ciertos bienes, que, de no ser asi, mal hu-
biera podido cederlos, al Uegar a la edad de veinticinco afos, a
su bermana Maria de Hevia Bolaios, mujer de Gonzalo de He-
via Cortina, segin deja consignado en el testamento.

Hay, sin duda, una laguna en la vida de Hevia desde que sa-
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li6, a los catorce aflos, de Oviedo, hasta que aparece en Lima
redactando sus obras, ya entrado el siglo XVIIL. Si éstas acusan,
como se ha i_ndicado, unos conocimientos no sélo juridicos, sino
humanistlicos nada vulgares, sobre todo si pensamos en que a
fines del siglo XVT el latin ya no era idioma de posesién corrien-
le, no es aventurado suponer que frecuentase las aulas de algu-
na Universidad espafiola, o al menos que asistiese a las elases
de los llamados pasantes, aunque si resulta indiscutible que, a
pesar de ello, no consiguié grado académico ninguno, no sdélo
por la afirmaciéon de Nicolds Antonio, sino, como indica acer-
tadamente Guinazi, porque no hubiera dejado de consignario
al frente de sus libros en aditamento de su nombre, como era
practica incluso entre los clérigos y religiosos mas austeros.
Cual puede ser da razén de esta tan aguda desproporeion
enlre los patentes estudios de Hevia y su reconocimiento oficial?
La explicacién esid, segin entiendo, en la manera de ser del ju-
rista asturiano, en su caracter y en su conducta. Inteligente, de-
cidido y capaz, hombre de entendimiento y seguramente de me-~
moria felices, pero de costumbres ni morigeradas ni prudenies,
Ast nos lo indican los escasos testimonios que, incluso disper-
sos, de cllas poscemos. Montesinos afirma en sus Anales del
Perit, que “fué hombre de mejor memoria que templanca en Ia
beuida” y que ordinariamente escribia sus obras “debaxo de una
parra”; sus libros--—comenta—-no quedaron de provecho, porque
con 1a atencion del estudio se descuidaua de la limpieca”. Y
si esta afirmacién, que acaso compruebe la enfermedad que im-
pide a sublografiado firmar su testamento poco antes de morir,
fuera en parte producto de enemistad o rencor de contempora-
neo en la historia de San Francisco Solano, por Cérdova, donde
se trata de Hevia s6lo incidentalmente y con el fin de celebrar
un milagro del santo, se cuenta de cditio saliendo un dia el autor
de la Curia Philipica en direccién al barrio de San Lorenzo, a
batirse en duelo con otro, se encontré con el santo franciscano,
que le aborddé diciéndole: “Sois cristiano, sefor. ¢Qué inten-
cion es esa de refiir con vuesiro préjimo?”. IFrases que produje-
ron tanta turbacion a Hevia, que no habia comunicado su pro-
posito a persona alguna, y a quien constaba que tampoco podia
haberlo heeho su rival por llevarlo a la vista desde el lngar del
desafio, que desistié de su intento reconciliindose con su ene-
migo. De este suceso, que nos muestra el cardcter pendenciero
de Hevia Bolafios, afirma Lohmann no haber encontrado huella
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en el proeeso de beatificacion de San Francisco Solano. Puede
comprenderse con facilidad que tampoco es verosimil aparezcan
en el de canonizacidén de Juan de Hevia Bolafos.

La desgracia acompand a la irregularidad de su vida, a pe-
sar de la extraordinaria fama y difusién de sus obras. Porque
el que la Quria Philipica, aun en vida de su autor fué libro tan
difundido como utilizado, nos lo afirma el mismo Montesinos
comentando que “fué tan leido en el Reino que todos eran le-
trados, muy en especial los mestizos inclinados por naturaleza
a los liligios™, afladiendo, para que no faltase aqui tampoco al-
guna alusion maliciosa a Hevia, “que atn los indigenas lo ma-
nejaban, vy andaban en sus pueblos amenazando abrir juicios a
los Corregidores y Curas, de que se siguié evidentemente mucho
daflo, no porque la obra fuera mala, sino por no bien enten-
dida”. '

En su testamento se adivina el nulo provecho que rindi6é a
su autor el Laberinto, del que durante seis o siete afios ‘apenas
se desprendio de maéas ejemplares que los que se regalaron “a
cada Ministro de los Tribunales de esta ciudad”. Acaso influyd
en ello, aparte “la cortedad de la tierra en género de compra
de libros”, el que estuvieran en poder del “mecenas” de su pu-
blicacién, cuya desconfianza hacia Hevia, aunque criticada por
Guintazti, no puede por menos de parecer bastante justificada.
Completa el cuadro de desventuras que acompaiaron a la apa-
ricién del libro la figura de su impresor Francisco del Canto,
que repartia sus horas enire su libreria y la carcel real de Lima
v del que Medina transeribe una escritura de reconocimiento de
deuda al canénigo D. Bartolomé Menacho, a guien cede sus cré-
ditos contra Hevia por la impresion del Laberinto del Comercio
terrestre y maritimo.

La figura de Juan de Hevia Bolafos se nos aparace, en suma,
como la de un hombre de inteligencia y cultura juridica indu-
dables, esta dltima probablemente apoyada en estudios comen-
zados antes de pasar a Indias, y que acaso prematura y preci-
pitadamente truncados para pasar a Amnérica, pudieron no ter-
minar en el acostumbrado titulo por la falta en Espafa de la
especial proteceidn de algin San Francisco Solano.

Muestra también su falta de propédsito de volver al Viejo
Mundo el hecho de que desde el Perd, y en una situaciéon eco-
némica estrechisica, renuncia a su legitima en favor de su
hermana, dofia Maria. En Lima hace la vida ya comentada: bebe,
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sc¢ bale, y, como lo acreditan los poderes que recibe de distinlos
lugares del virrcinato, defiende pleitos y gestiona asuntos, para
lo cual le ofrece facilidades su posicién en la Audiencia desde
su cargo modesto, pero en este aspecto bien eficaz, de portero.
Y en los ratos perdidos escribe la Curia Philipica y el Laberinto
del Comercio terrestre y naval, las dos obras fundamentales
para la practica del Derecho durante tres siglos en Espafia y
América.

Con las palabras que anteceden no quisiera ni haber calum-
niado a Hevia, ni haber intentado la justificaciéon de sus defec-
tos. Es un tipo caracteristico de uno de los muchos y tan dis-
tintos ejemplares de espafiol que llevaron la conquista y la co-
lonizacién al Nuevo Mundo. Hevia no representé en América la
fuerza de las armas, ni la doctrina del Evangelio, ni el aliento
de nuestra mistica o de nuestra dramatica, pero si la vigencia
de nuestro Derecho, arquitectura y expresién de la obra civili-
zadora.

JESCS Rusio.



