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La presente obra aborda la cuestion mas destacada del contrato de
transporte, y en especial del contrato de transporte maritimo interna-
cional de mercancias: la responsabilidad del porteador y la carga de la
prueba.

El porteador asume la obligacion de transportar las mercancias de un
lugar a otro por via maritima, y se constituye como uno de los prin-
cipales actores del comercio maritimo. En el momento en el que el
cargador pone a disposicion del porteador las mercancias, pierde el
control sobre las mismas y es entonces cuando sdlo el porteador esta
en situacion de proteger la carga para que llegue a destino incdlume,
en el mismo estado en el que la recibié. Por ese motivo, es de justicia
responsabilizar al porteador por el incumplimiento contractual, pero
es igualmente equitativo que se haga en su justa extension y medida en
aras de lograr un régimen adecuado.

La extension del régimen de responsabilidad del porteador ha sido
el problema central en los Convenios Internacionales que regulan el
contrato de transporte maritimo (e incluso en otros Convenios que
regulan el transporte por otros modos), tal y como se desprende en el
estudio de las Reglas de La Haya Visby y con posterioridad de las Re-
glas de Hamburgo y las Reglas de Rotterdam.

El objetivo principal de esta monografia es identificar y evaluar la res-
ponsabilidad del porteador y la carga de la prueba (y de otros sujetos
a lo que la regulaciéon convencional imponga la responsabilidad en los
mismos términos que al porteador) por los dafios, pérdidas y retraso
en la entrega de las mercancias en las Reglas de Rotterdam a través de
la comparacion con las Reglas de La Haya-Visby y Hamburgo, para fi-
nalmente concluir sobre la idoneidad del nuevo régimen adoptado por
las Reglas de Rotterdam. Por otra parte, y directamente relacionado
con lo anterior, se ha estimado conveniente realizar un breve estudio
del régimen de responsabilidad del porteador de la Ley de Navegacion
Maritima espafola para dar a conocer su origen, contenido y la proble-
matica que plantea su regulacion.
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INTRODUCCION

«Mare liberum factum est ut gens altera alterius
suppleret inopiam divinae justitiae instituto»

Hugo de Groot (1583-1645).

El transporte maritimo es uno de los modos mas antiguos por el que las mer-
cancias han sido transportadas de un lugar a otro. En la actualidad se configura como
la columna vertebral del comercio internacional y de la economia global. Tanto es asi
que alrededor de un 80 por ciento del comercio mundial en volumen, y més del 70 por
ciento del comercio mundial por valor, se transportan por via maritima en alrededor de
50.000 buques mercantes, y toneladas de mercancias son manipuladas por los puertos
de todo el mundo. Acciones que ain son mas elevadas en la mayoria de los paises en
vias de desarrollo'. A diferencia de otros modos de transporte, como son el aéreo, el
transporte por carretera o ferroviario, el transporte maritimo presenta una notable su-
perioridad en cuanto a volumen y capacidad de almacenaje de mercancias, variedad de
materias y género transportable, seguridad y estabilidad en el transporte, cobertura y
seguro y la gran economicidad de los fletes.

El régimen disefiado en estos contratos de transporte maritimo de mercancias
tiene gran importancia para el 6ptimo desarrollo del comercio, que tuvo que ser necesa-

1 Con relacién a las circunstancias que afectan al comercio internacional por via maritima (el
transporte, flota mundial, puertos, mercados de carga y regulacién legal) con caricter anual
UNCTAD publica un completo informe. Vid. UNCTAD, Review of maritime transport 2015,
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2015_en.pdf (Consultado el 28 de mayo de
2016).
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riamente sometido a un gran control por parte del legislador a principios del siglo XX por
dos motivos principalmente. De un lado, debido al caricter inherentemente internacional
del transporte maritimo de mercancias y los multiples conflictos de leyes que surgian, el
legislador se vio obligado a otorgar cierta seguridad juridica a los diversos actores que
intervienen en el transporte a través de la unificacién. De otro lado, el uso y abuso de la
autonomia de la voluntad supuso la insercién de cliusulas de exoneracién de responsabi-
lidad de los porteadores en los conocimientos de embarque por los dafios y pérdidas de
las mercancias. que derivé en una situacién insostenible para los cargadores.

Un camulo de circunstancias, entre las que se encuentran las anteriormente ci-
tadas, fue el origen de la adopcién de un régimen uniforme que regulara el transporte
maritimo de mercancias, en concreto: el Convenio Internacional para la unificacién de
ciertas reglas en materia de conocimiento de embarque, firmado en Bruselas el 25 de
Agosto de 1924, cuya normativa se conoce popularmente como las «Reglas de 1a Haya.
Convenio que fue ratificado por pricticamente toda la comunidad internacional. Sin
embargo, lamentablemente el cierto equilibrio logrado por las Reglas de la Haya, re-
sulté en la practica favorable para los navieros y con el paso del tiempo el grado de
proteccién de los intereses de los cargadores fue considerado insuficiente tanto por
la cantidad de casos en los que el porteador era declarado irresponsable, como por el
importe de las indemnizaciones. Con el fin de superar las deficiencias de las Reglas,
con posterioridad fueron modificadas en virtud del «Protocolo de Visby» en 1968 y el
«Protocolo Adicional» de 1979, y pasaron a denominarse «Reglas de la Haya-Visby».

En paralelo a la revisién de las Reglas de la Haya, la Comisién de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (en adelante, CNUDMI), a reque-
rimiento de los paises en vias de desarrollo que comenzaron a hacer patente su des-
contento con las Reglas de la Haya-Visby, traté de sustituir el régimen vigente por el
Convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte maritimo de mercancias de 1978,
«Reglas de Hamburgo». A través de este nuevo Convenio se queria lograr una intensa
revisién de la ambigua y equivoca regulacién presente en las Reglas de la Haya-Visby
otorgando al nuevo texto una redaccién mds precisa y depurada, en la que se dotaba
al transporte maritimo internacional de mercancias bajo conocimiento de embarque
de un instrumento moderno y uniforme que diera respuesta a las nuevas necesidades
del trifico, consecuencia de la légica evolucién de los medios de transporte y de los
sistemas de comunicaciones. A su vez, se exigia realizar una revisién de la politica de
distribucién de riesgos en busca de un sistema mas ecudnime para los cargadores, en
tanto en cuanto el régimen de las Reglas de la Haya beneficiaba a los porteadores a ex-
pensas de los cargadores. Pese a su superioridad técnica y mayor equilibrio con relacién
a la responsabilidad entre las partes contratantes, la entrada en vigor del convenio se
produjo gracias a la ratificacién de los paises menos desarrollados (no fue ratificado por
ningun pais europeo, ni por Estados Unidos), el 11 de noviembre de 1992.
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El resultado en la comunidad internacional fue el mantenimiento de las Reglas
de la Haya Visby en los paises con intereses navieros, y la vigencia de las Reglas de
Hamburgo en los paises de escasa flota naviera. La coexistencia de ambos Convenios
supone un grave problema de seguridad juridica, al existir de dos regimenes material-
mente distintos en una cuestién tan relevante como es la regulacién del transporte
maritimo de mercancias bajo conocimiento de embarque.

Por ese motivo, la CNUDMI decidi6 corregir el escenario maritimo interna-
cional a través de un tercer instrumento que superara a sus predecesores. La labor de
la CNUDMI en busca de la uniformidad comenzé a mediados de los afios noventa
con la ayuda de las principales instituciones relacionadas con el transporte maritimo
(en especial, el Comité Maritimo Internacional) y tras afios de trabajo culminé con
la adopcién por la Asamblea General de las Naciones Unidas del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total
o Parcialmente Maritimo el 11 de septiembre de 2008. Convenio que fue sometido a
sesién de las Naciones Unidas el 23 de septiembre de 2009, en la ciudad holandesa de
Rotterdam, y por lo que pasaron a denominarse por recomendacién de la Asamblea
«Reglas de Rotterdam». Las Reglas entrardn en vigor con la ratificacién de veinte Es-
tados y reemplazarin a todos aquellos Convenios Internacionales que en materia de
transporte maritimo hayan suscrito y ratificado con anterioridad los Estados.

Las Reglas de Rotterdam constituyen un proyecto amplio y ambicioso que surge
con el propésito de establecer un régimen juridico uniforme y moderno conforme a las
précticas de transporte actuales, entre ellas el uso de contenedores, por el que se regulen
los derechos y obligaciones de los cargadores, porteadores y destinatarios sujetos a un
contrato de transporte «puerta a puerta» que comprenda un tramo internacional ma-
ritimo, y al empleo y eficacia de los documentos electrénicos de transporte. El nuevo
régimen convencional pretende promover la seguridad juridica y mejorar la eficiencia
del transporte maritimo de mercancias facilitando el acceso a los comerciantes a nuevos
mercados para fomentar un mayor desarrollo econémico y comercial global.

Lamentablemente, no es posible, al menos para la autora, ocuparse del estudio
de todos los aspectos presentes en la regulacién del transporte maritimo de mercancias.
En este sentido, mi investigacién se centra en la cuestion mds destacada del contrato de
transporte, y en especial del contrato de transporte maritimo internacional de mercan-
cias: la responsabilidad del porteador.

El porteador asume la obligacién de transportar las mercancias de un lugar a
otro por via maritima, y se constituye como uno de los principales actores del comercio
maritimo. En el momento en el que el cargador pone a disposicién del porteador las
mercancias, pierde el control sobre las mismas y es entonces cuando sélo el porteador
estd en situacién de proteger la carga para que llegue a destino incélume, en el mismo
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estado en el que la recibié. Por ese motivo, es de justicia responsabilizar al porteador por
el incumplimiento contractual, pero es igualmente equitativo que se haga en su justa
extensién y medida en aras de lograr un régimen adecuado.

La extensién del régimen de responsabilidad del porteador ha sido el problema
central en los Convenios Internacionales que regulan el contrato de transporte mari-
timo (e incluso en otros Convenios que regulan el transporte por otros modos), tal y
como se desprende el estudio de las Reglas de la Haya Visby y con posterioridad de
las Reglas de Hamburgo y las Reglas de Rotterdam. El objetivo principal de esta obra
es identificar y evaluar la responsabilidad del porteador (y de otros sujetos a lo que
la regulacién convencional imponga la responsabilidad en los mismos términos que
al porteador) por los dafos, pérdidas y retraso en la entrega de las mercancias en las
Reglas de Rotterdam a través de la comparaciéon con las Reglas de la Haya-Visby y
Hamburgo, para finalmente concluir sobre la idoneidad del nuevo régimen adoptado
por las Reglas de Rotterdam. Por otra parte, y directamente relacionado con lo anterior,
se ha estimado conveniente realizar un breve estudio del régimen de responsabilidad
del porteador de la Ley de Navegacién Maritima espafiola para dar a conocer su origen,
contenido y la problematica que plantea su regulacion.

Con tal finalidad, el trabajo se estructura en tres capitulos. Para comprender e
interpretar correctamente el objeto de estudio de la presente obra, en el CariTuLO PRI-
MERO se realiza una contextualizacién a través de la exposicién del origen, evolucién y
fundamento de la responsabilidad del porteador maritimo bajo la normativa uniforme
del contrato de transporte sometido a conocimiento de embarque. Se exponen asi, muy
sintéticamente, las razones y circunstancias de surgimiento de cada uno de los tres
sistemas convencionales internacionales que ahora coexisten, y el fundamento de la
responsabilidad del porteador en cada sistema. A su vez, se presenta la Ley 14/2014,
de 24 de julio, de Navegacién Maritima, en vigor desde el 25 de septiembre de 2014
que deroga la anacrénica normativa recogida en el Libro III del Cédigo de Comercio
y adapta el Derecho Maritimo espafol a las nuevas necesidades del trifico. La Ley
de Navegacion Maritima regular las principales instituciones del Derecho de la nave-
gacién maritima en nuestro pais, entre las que destaca el establecimiento de un régi-
men de responsabilidad unico aplicable a los transportes de cabotaje e internacionales,
siendo éste inspirado por las Reglas de la Haya-Visby. En el CariTuLO SEGUNDO se
analizan las obligaciones del porteador. La realidad de la prictica del transporte nos
muestra que el porteador, ademds de cumplir con la prestacién esencial del contrato
de transporte, el traslado y entrega en destino de las mercancias, debe para su correcta
ejecucién cumplir una serie de deberes que estdn intrinsecamente entrelazados. Las
obligaciones exigibles al porteador surgen en distintos momentos del transporte, y de
su incumplimiento o cumplimiento defectuoso derivara el nacimiento de la responsa-
bilidad del porteador. Y, finalmente, en el CapiTuLO TERCERO se analizan los supuestos



ORIGEN Y FUNDAMENTO DEL SISTEMA DE RESPONSABILIDAD CIVIL DEL PORTEADOR MARITIMO
CAPITULO1

de responsabilidad tasados en los Convenios Internacionales (el dafio, la pérdida y el
retraso en la entrega de las mercancias) para los que existe un tratamiento especifico,
concluyendo la exposicién con el estudio de la responsabilidad del porteador por la
actuacién de sus auxiliares deteniéndonos especialmente en la novedosa figura intro-
ducida por las Reglas de Rotterdam: las partes ejecutantes.

La aproximacién y metodologia se realiza desde una visién de «derecho con-
tinental», por lo que puede resultar extraia para aquellos formados en el sistema de
derecho anglosajén tan unido al desarrollo del derecho maritimo. No obstante, espero
que las diferencias al tratar el objeto de estudio no supongan un conflicto a la hora
de comprender la finalidad de esta obra. La investigacién se basa principalmente en
bibliografia nacional e internacional, y analiza el objeto de estudio a través de varias
fuentes como son libros, articulos, Convenciones Internacionales, contratos, y en me-
nor medida decisiones judiciales.

En el estudio de esta materia se tendrdn en cuenta las circunstancias especiales
en las que se desarrollaba y desarrolla el transporte de mercancias, su cardcter interna-
cional, los intereses de los principales actores en el transporte y la necesidad de otorgar
un alto grado de seguridad juridica y uniformidad.
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