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INTRODUCCION

La Asamblea General de las Naciones Unidas, dio su autorizacion para
gue el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo de 2008, a pesar
gue el documento original fue aprobado en Nueva York en el afio 2008, lo
llevaron hasta Rotterdam donde quedo abierto a la firma en la ceremonia que a
tal efecto se celebro el veintitrés (23) de septiembre de 2009, y recomendd que
las reglas enunciadas en el Convenio fueran denominadas “Reglas de
Rotterdam”, con motivo de la ciudad (Holanda) que auspicié su ceremonia de
apertura a la firma por dieciséis (16) paises: Congo, Dinamarca, Francia,
Gabdn, Ghana, Grecia, Guinea, Holanda, Nigeria, Noruega, Polonia, Senegal,
Espafa, Suiza, Togo y los Estados Unidos de América. Luego, lo hicieron otros
tres; Madagascar, Armenia y Camerun. Y después Mali y Niger, ningan pais
latinoamericano acompafio con su firma el Convenio. La entrada en vigor de
las Reglas esta prevista para el primer dia del mes siguiente a la expiracion del
plazo de un afio a partir de la fecha en que haya sido depositado el vigésimo
instrumento de ratificacién, aprobacion, adhesion o aceptacion. No obstante, en
la mayoria de los Estados soberanos, la simple firma no es suficiente, y se
requiere la aplicacién de procedimientos internos tales como el consentimiento

del Congreso y la firma del Presidente para que se convierta en ley aplicable.

El Convenio representa el ultimo intento de la comunidad internacional en
pro a la unificacion del régimen aplicable a los Contratos de Transporte
Maritimo Internacional ocupandose de cubrir los trayectos Puerto a Puerto,
asi como también tiene aplicacion en los contratos Puerta a Puerta con un
tramo maritimo internacional (Transporte Multimodal). Teniendo como finalidad
la de desarrollar, modernizar y sustituir a los antiguos convenios que regian el

transporte internacional de mercancias por mar, en particular, el Convenio



Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de
Conocimientos de Embarque firmado en Bruselas, el 25 de agosto de 1.924, y
sus Protocolos de enmienda mejor conocido como Las Reglas de La
Haya/Visby/SDR, y el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias firmado en Hamburgo, en fecha 31 de marzo de 1.978,

conocido como Las Reglas de Hamburgo.

Siendo estas reglas el resultado de trabajos que tuvieron lugar entre los
afios 2.002 y 2.009 y se desarrollaron en el seno de la Comision de las
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI) en
estrecha cooperacion con las organizaciones intergubernamentales y no
gubernamentales internacionales interesadas en elaborar un texto legislativo
gue regule los asuntos referentes al transporte internacional de mercancias,
trabajandose a partir de un borrador elaborado por el Comité Maritimo
Internacional (CMI) y siendo definitivamente aprobadas por la Asamblea

General de las Naciones Unidas el once (11) de diciembre de 2.008.

Las Reglas de Rotterdam tienen la finalidad de proporcionar una mayor
uniformidad al marco legal dentro del cual se rigen los contratos de transporte y
logistica en el comercio internacional de mercancias por mar, adaptadas a las

necesidades actuales del comercio y la logistica internacional.

Algunos de los puntos a realzar en las Reglas de Rotterdam, se
encuentran: La eliminacion de la culpa nautica dentro de las exoneraciones de
responsabilidad que podia alegar el porteador; el incremento a los limites de
responsabilidad por pérdida o dafio a las mercancias transportadas, establece
un régimen legal uniforme y moderno por lo que brinda a los cargadores y
porteadores un régimen universal vinculante y equilibrado que regula el
funcionamiento de los contratos maritimos de transporte que puedan

comprender otros modos de transporte. Ademas existen temas que



permanecen inalterados, tales como la averia gruesa y el transporte de

pasajeros.

Tras la ceremonia oficial de firma celebrada en septiembre de 2009, se
ha abierto el proceso de ratificacion a la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o
Parcialmente Maritimo, mejor conocida como Reglas de Rotterdam. Si bien no
parece que sera a corto plazo, las posibilidades de que las Reglas de
Rotterdam entren en vigor son altas, lo que convertira a este Convenio no solo
en el principal instrumento internacional regulador del contrato de transporte
maritimo de mercancias por agua, sino también, en un instrumento regulador de
una parte muy importante de las operaciones de transporte multimodal, sin
sustituir al Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias, elaborado en Ginebra en 1.980 el cual no ha
entrado en vigencia por cuanto no ha sido ratificado o adherido por siete
Estados (Convenio TM).

La importancia de esta nueva normativa es tal, que merece la pena
analizar el contenido de la misma con mayor detalle, en el presente Trabajo
Especial de Grado nos encargaremos de desarrollar la Responsabilidad del
Porteador y solo el tiempo dira si este objetivo se alcanza, después de todo las
Reglas de Hamburgo también estaban pensadas para sustituir el sistema de
Bruselas y la lista de paises ratificantes es limitada siendo solo partes en la

region Chile y Paraguay.



CAPITULO |

Antecedentes

La Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional, durante el 34° periodo de sesiones, celebrado en 2001,
establecié el Grupo de Trabajo Il Derecho del Transporte, con la finalidad de
elaborar, en estrecha colaboracién con otras organizaciones internacionales
interesadas, un instrumento legislativo sobre los temas relativos al transporte
internacional de mercancias. En el 35° periodo de sesiones, celebrado en
2002, la Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional, aprobd la posibilidad de trabajo, en cuanto a que el proyecto de
instrumento sobre derecho del transporte, abarcara las operaciones de
transporte de puerta a puerta y el Grupo de Trabajo comenzd sus
deliberaciones teniendo como base un texto que habia sido presentado por el

Comité Maritimo Internacional.

Durante el largo periodo de gestacion del proyecto de convenio, el texto
de partida de 2001, presentado por el Comité Maritimo Internacional, sufrié una

enorme transformacion en cuanto a su extension y significado juridico.

El Grupo de Trabajo Il Derecho de Transporte, concluyo sus labores en
el mes de enero de 2008, en Viena y el proyecto de Convenio quedo listo para
su discusion y aprobacion por la Comision, lo que ocurrié en su 41° periodo de
sesiones, celebrado en Nueva York, del 16 de junio al 3 de julio de 2008. El
Convenio pasé a la Sexta Comision de Asuntos Juridicos de la Asamblea
General, la que adopté la resolucion aprobatoria y luego se convocara a una
ceremonia de suscripcion en una nave surta en el puerto de Rotterdam,

Holanda, motivo por el cual es bautizado como las “Reglas de Rotterdam”.



Estas normas son las primeras que regulan el transporte de mercancias
por mar y establecen la uniformidad legal en el ambito del transporte maritimo,
reemplazando de esta manera a las Reglas de la Haya, las Reglas La Haya-
Vishy y las Reglas de Hamburgo.

Aspectos Generales de las Reglas de Rotterdam

Tenemos tres (03) Convenios Maritimos: Las Reglas de La Haya 1.924,
gue contiene dieciséis (16) articulos, con las Enmiendas resultantes del
protocolo de Enmienda, Visby, 1.968 y el Protocolo de Enmienda, SDR, por sus
siglas en ingles Special Draw Right, 1.979; las Reglas de Hamburgo de 1.978
contiene treinta y cuatro (34) articulos con dos (02) anexos, ninguno de los
cuales cubre las necesidades basicas de los contratos del transporte
internacional actual, ya que, dejan lagunas que necesitan cubrirse cuanto antes.
Por otro lado, existe también un convenio para el transporte multimodal que
resulta inaplicable. Absolutamente todos los involucrados coinciden en que se
necesita un nuevo convenio, surgiendo asi, Las Reglas de Rotterdam Tenemos
tres (03) Convenios Maritimos: Las Reglas de La Haya 1.924, que contiene
dieciséis (16) articulos, y el Protocolo de La Haya-Visby de 1.968, agrega un
(01) nuevo articulo; las Reglas de Hamburgo de 1.978 contiene treinta y cuatro
(34) articulos con dos (02) anexos, ninguno de los cuales cubre las necesidades
basicas de los contratos del transporte internacional actual, ya que, dejan
lagunas que necesitan cubrirse cuanto antes. Por otro lado, existe también un
convenio para el transporte multimodal que resulta inaplicable. Absolutamente
todos los involucrados coinciden en que se necesita un nuevo convenio,
surgiendo asi, Las Reglas de Rotterdam o formalmente llamado Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de
Mercancias Total o Parcialmente Maritimo, de 2008; el mismo esta compuesto

por un Preambulo, dividido en noventa y seis (96) articulos en dieciocho (18)



capitulos; muchos autores consideran que solamente debieran tomarse las

normas mayormente aceptadas de estos Convenios y complementarlas.

Estas normas son las primeras que regulan el transporte de mercancias
por mar y establecen la uniformidad legal en el ambito del transporte maritimo,
reemplazando de esta manera a las Reglas de la Haya, las Reglas La Haya-
Visby y las Reglas de Hamburgo, asi lo establece el mismo Convenio en su
articulo 89, segun el cual, se obliga a denunciar los otros convenios en los que

los Estados ratificantes sean parte:

“1. Todo Estado que ratifique, acepte o apruebe el presente Convenio,
o se adhiera a él, y que sea parte en el Convenio Internacional para la
unificacion de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque,
firmado en Bruselas el 25 de agosto de 1924, en el Protocolo por el que
se modifica el Convenio Internacional para la unificacion de ciertas
reglas en materia de conocimientos de embarque, firmado en Bruselas
el 23 de febrero de 1968, o en el Protocolo por el que se modifica el
Convenio Internacional para la unificacién de ciertas reglas en materia
de conocimientos de embarque conforme fue modificado por el
Protocolo del 23 de febrero de 1968, firmado en Bruselas el 21 de
diciembre de 1979, debera denunciar simultaneamente dicho Convenio
Internacional y su protocolo o protocolos de modificacion en los que
sea parte, mediante notificacion al respecto enviada al Gobierno de
Bélgica que incluya la declaracion de que la denuncia surtira efecto
desde la fecha en que el presente Convenio entre en vigor para dicho
Estado.

2. Todo Estado que ratifique, acepte o apruebe el presente Convenio,
o se adhiera a él, y sea parte en el Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Maritimo de Mercancias firmado en Hamburgo el

31 de marzo de 1978, deberd denunciar simultdneamente dicho



Convenio, mediante notificacibn al respecto enviada al Secretario
General de las Naciones Unidas que incluya la declaracion de que la
denuncia surtira efecto desde la fecha en que el presente Convenio

entre en vigor para dicho Estado.”

Es preciso destacar que las Reglas de Rotterdam establece la
infraestructura para el desarrollo del comercio electrénico en el transporte
maritimo, lo que implicaria menos costos, menos papeleo y menores tiempos
de respuesta, y delimita claramente la responsabilidad y las obligaciones

durante el proceso del transporte en su conjunto.

Las Reglas de Rotterdam, entraran en vigencia el primer dia del mes
siguiente a la expiracion del plazo de un (01) afio, contado a partir de la fecha
del depdsito de 20° instrumento de ratificacion, aceptacion, aprobacion o

adhesion.

Sistema de Responsabilidad de PUERTA a PUERTA

Las nuevas reglas propician un sistema de responsabilidad que abarca el
periodo completo y no solo la fase de puerto a puerto. El articulo primero de la
Convencién define que el contrato de transporte es aquel en virtud del cual “un
porteador se comprometa, a cambio del pago de un flete, a transportar
mercancias de un lugar a otro” el cual “debera prever el transporte maritimo
de las mercancias y podra prever, ademas, su transporte por otros
modos™, incluyendo asi el transporte multimodal; siendo en las Reglas de
Rotterdam mas amplia la definicibn de contrato de transporte que la de los

Convenios anteriores, porque tanto la definicion de las Reglas de La Haya-

! Articulo 1 ordinal 1de las Reglas de Rotterdam: Definiciones. A los efectos del presente Convenio:
1. Por “contrato de transporte” se entendera todo contrato en virtud del cual un porteador se comprometa, a cambio del
pago de un flete, a transportar mercancias de un lugar a otro. Dicho contrato deberé prever el transporte maritimo

de las mercancias y podré prever, ademas, su transporte por otros modos.
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Visby como la de las Reglas de Hamburgo, se aplican a contratos de transporte
maritimo, en cambio en el nuevo Convenio, el contrato puede ser de transporte
de “puerta a puerta”, incluyendo la conduccién por otras vias, estableciendo
como Unico requisito imperativo, que al menos una de ellas, sea la via maritima,
vemos entonces que se destaca la generalizacion del transporte de puerta a
puerta en reemplazo del transporte tradicional “de puerto a puerto”, por razones

de eficiencia del trafico mercantil moderno.

Las Reglas de Rotterdam no tienen por finalidad reemplazar al Convenio
de las Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal Internacional o a las
Reglas UNCTAD/CCI sobre Documentos de Transporte Multimodal, sino
sustituir a las Reglas de La Haya/Visby/SDR y las Reglas de Hamburgo, siendo
un error ver en las Reglas de Rotterdam como un convenio sobre Derecho del
transporte multimodal “imperfecto”, como lo manifiestan en la Declaracién de
Montevideo, ya que debiera entenderse como un convenio sobre Derecho del
transporte maritimo “expandido” (“maritimo-plus”), segun lo establecen los
especialistas que dan respuesta a la misma®. Esto lo podemos fundamentar
con el articulo 82 de las Reglas de Rotterdam Convenios internacionales
aplicables al transporte de mercancias por otros modos de transporte; segun el
cual, nada de lo dispuesto en las Reglas de Rotterdam, afectara a la aplicacion

de cualquier Convenio internacional aplicable:
a) al transporte aéreo de mercancias;
b) al transporte de mercancias por carretera,;
c) al transporte de mercancias por ferrocarril; o

d) al transporte de mercancias por vias navegables interiores,

2 Las Reglas de Rotterdam, Una respuesta Latinoamericana a la “Declaracién de Montevideo”.

www.comitemaritime.org/.../Rotterdam%20Rules/...
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incluidas sus enmiendas futuras, que regulen la responsabilidad del porteador
por pérdida o dafio de las mercancias y que se hallen en vigor en el momento

en que el presente convenio este en vigencia.’

Entonces, vemos que en estos cuatros casos especificos de materias
reguladas en otros Convenios a las que no se aplican las normas de las Reglas

de Rotterdam

Se complementa este punto con lo establecido en el articulo 83 del
Convenio que analizamos, donde se expresa que el mismo no afecta la
aplicacion de cualquier convenio internacional o de las normas de derecho
interno que regulen la limitacion global de la responsabilidad de los propietarios
de naves. Aqui se hace alusion al concepto de “fortuna de mar” que suele estar
consagrado en la legislacion interna de los paises como mecanismo de

limitacion de responsabilidad de los armadores o naviero.

Caracteristicas

Algunas de las principales caracteristicas de las Reglas Rotterdam son:

% Articulo 82 de las Reglas de Rotterdam: Nada de lo dispuesto en el presente Convenio afectara a la aplicacién de
cualquiera de los siguientes convenios internacionales, incluidas sus enmiendas futuras, que regulen la responsabilidad
del porteador por pérdida o dafio de las mercancias y que se hallen en vigor en el momento en que el presente
Convenio entre en vigor:

a) Cualquier convenio aplicable al transporte aéreo de mercancias en la medida en que dicho convenio, de acuerdo con
sus normas, sea aplicable a algin tramo del contrato de transporte;

b) Cualquier convenio aplicable al transporte de mercancias por carretera en la medida en que dicho convenio, de
acuerdo con sus normas, sea aplicable al transporte de mercancias cargadas en un vehiculo de transporte por carretera
gue sea transportado a bordo de un buque;

c¢) Cualquier convenio aplicable al transporte de mercancias por ferrocarril en la medida en que dicho convenio, de
acuerdo con sus normas, sea aplicable al transporte maritimo de mercancias complementario del transporte

por ferrocarril; o

d) Cualquier convenio aplicable al transporte de mercancias por vias navegables interiores en la medida en que dicho
convenio, de acuerdo con sus normas, sea aplicable al transporte de mercancias sin trasbordo por vias

navegables interiores y por mar.
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Complejidad, extension e inseguridad en la interpretacion, se trata
de un documento complejo, muy extenso y de dificil interpretacion en muchos
de sus puntos. Y en su texto se eliminan institutos que tenian siglos de
aceptacion unanime, como el conocimiento de embarque, el armador y el
fletamento. SimultAneamente se introducen conceptos absolutamente nuevos
como el documento de transporte electrénico, el contrato de volumen, la parte
ejecutante maritima o parte controladora.

Se crean los Contratos de Volumen®, son los contratos en los cuales no
se pone a disposicion del fletador una nave especifica sino que el fletante
asume la obligacion de transportar, a falta de acuerdo entre las partes, una
determinada cantidad de mercancia durante un periodo dado, sin indicacién de
los buques donde dichas mercancias seran transportadas; en los cuales se
puede pactar cualquier cosa, y se permiten las clausulas de irresponsabilidad
total en los documentos de transporte emitidos en funcion del mismo. Ni
siquiera se pone un limite minimo a los futuros contratos de volumen: por
ejemplo un acuerdo para transportar dos bultos en tres afios podria calificarse

de contrato de volumen.®

Las Reglas de Rotterdam eliminan el principio de imperatividad, la
eliminacién de la regla de oro consagrada en las Reglas de La Haya/Visby/SDR
(imperatividad y orden publico) traera aparejada serias dificultades al comercio
internacional y a todo el régimen de pagos que acompafa a la compraventa

internacional de mercancias.

Limitacion de responsabilidad, se parte de la base del derecho de los

transportadores maritimos a gozar de limitacion de responsabilidad, la cual se

4 Reglas de Rotterdam numeral 2 del articulo 1: Por “contrato de volumen” se entendera todo contrato de transporte que
prevea el transporte de una determinada cantidad de mercancias en sucesivas remesas durante el periodo en él
convenido. Para la determinacion de la cantidad, el contrato podrd prever un minimo, un maximo o cierto margen

cuantitativo.

® Esta es una de las criticas que se le hace a Las Reglas de Rotterdam en la Declaracion de Montevideo.
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considera un dogma indiscutible. La limitacion se establece en el articulo 59 de
las Reglas, en 875 unidades de cuenta® por bulto o 3 unidades de cuenta por
kilogramo, y el articulo 61 establece que la limitacion de responsabilidad soélo se
pierde en caso de dolo mas no se pierde en caso de culpa grave del
transportador.

Por no se la limitacion de orden publico, se puede pactar limites menores
solo en los Contratos de Volumen, asi lo establece el articulo 79.”

Segun la definicién que hacen las Reglas de Rotterdam en el contrato de
volumen bastaria tener una relacion habitual de cliente con un armador o
planear realizar dos embarques consecutivos para que la clausula de
irresponsabilidad total en el contrato sea plenamente valida y se prohibe

cualquier clausula que pueda disminuir la responsabilidad de los cargadores.

Validez de las clausulas de jurisdiccion, En primer lugar, ha de admitirse
gue el Capitulo 14 de las Reglas de Rotterdam esta sujeto a aceptacion

expresa por los Estados Contratantes, y que el articulo 67° se aplica

® La unidad de cuenta es el Derecho Especial de Giro.

4 Reglas de Rotterdam articulo 79: 1. Salvo disposiciéon en contrario en el presente Convenio, cualquier clausula en un
contrato de transporte sera nula en la medida en que: a) Excluya o limite, directa o indirectamente, las obligaciones del
porteador o de una parte ejecutante maritima con arreglo al presente Convenio; b) Excluya o limite, directa o
indirectamente, la responsabilidad del porteador o de una parte ejecutante maritima por el incumplimiento de alguna de
sus obligaciones con arreglo al presente Convenio; o c) Disponga la cesion al porteador, o a alguna de las personas
mencionadas en el articulo 18, del beneficio del seguro de las mercancias. 2. Salvo disposicién en contrario en el
presente Convenio, cualquier clausula en un contrato de transporte sera nula en la medida en que: a) Excluya, limite o
aumente, directa o indirectamente, las obligaciones del cargador, del destinatario, de la parte controladora, del tenedor
o del cargador documentario previstas en el presente Convenio; o b) Excluya, limite o aumente, directa o
indirectamente, la responsabilidad del cargador, del destinatario, de la parte controladora, del tenedor o del cargador

documentario por el incumplimiento de sus obligaciones previstas en el presente Convenio.

8 Articulo 67 de las Reglas de Rotterdam: 1. La competencia de un tribunal designado con arreglo al apartado b) del
articulo 66 sdlo sera exclusiva respecto de las controversias entre las partes en el contrato si éstas asi lo han pactado y
el acuerdo que reconozca dicha competencia: a) Forma parte de un contrato de volumen en el que estan claramente
indicados los nombres y las direcciones de las partes y que o bien: i) ha sido individualmente negociado, o bien ii)

advierte de manera visible de la existencia de un acuerdo exclusivo de eleccidon de foro, con especificacién de las
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solo si un Estado declara quedar obligado a aplicar las normas del sefalado
capitulo.

Si un Estado acepta el capitulo sobre jurisdiccion, el mencionado articulo 67
permite las clausulas de jurisdiccién exclusiva Unicamente bajo condiciones

limitadas:

1. Las clausulas de jurisdiccion exclusiva se permiten sélo en los contratos
de volumen, en el resto de los casos, el demandante siempre tiene la
opcién de iniciar una accién en los lugares enunciados en el articulo 66.°

2. Incluso para las clausulas de jurisdiccion exclusiva incluidas en un
contrato de volumen, el Articulo 67 exige varias condiciones para su
validez. Estas condiciones son todavia mas restrictivas para la validez de

tales clausulas frente a terceras partes articulo 67 ordinal 2.

Entonces vemos que son validas las clausulas de eleccion de tribunal y

la eleccion de jurisdiccion exclusiva que imponga el transportador en el

clausulas o secciones del contrato de volumen que lo incluyen; y b) Designa con claridad a los tribunales de un Estado

Contratante, 0 a uno o mas tribunales especificos de un Estado Contratante.

2. Una persona que no sea parte en el contrato de volumen soélo quedara vinculada por un acuerdo exclusivo de
eleccion de foro concertado con arreglo al parrafo 1 del presente articulo cuando: a) El tribunal elegido esté situado en
alguno de los lugares indicados en el apartado a) del articulo 66; b) El acuerdo figure en el documento de transporte o
en el documento electrénico de transporte; c) Dicha persona haya sido adecuada y oportunamente informada sobre cudl
es el tribunal ante el que debe entablarse la accién y sobre el caracter exclusivo de su competencia al respecto; y d) La
ley del tribunal que conozca del caso prevea que dicha persona puede quedar obligada por un acuerdo exclusivo de
eleccion de foro.

° Articulo 66 de las Reglas de Rotterdam: Acciones contra el porteador. A menos que el contrato de transporte
contenga un acuerdo exclusivo de eleccién de foro que cumpla con lo prescrito en el articulo 67 o en el articulo 72, el
demandante tendra derecho a entablar un procedimiento judicial contra el porteador con arreglo al presente Convenio:
a) Ante un tribunal competente en cuya jurisdiccién esté situado uno de los siguientes lugares: i) El domicilio del
porteador; ii) El lugar de la recepcién de las mercancias acordado en el contrato de transporte; iii) El lugar de la entrega
de las mercancias acordado en el contrato de transporte; o iv) El puerto donde las mercancias sean inicialmente
cargadas en un buque, o el puerto donde las mercancias sean finalmente descargadas del buque; o b) Ante el tribunal
competente o uno de los tribunales competentes que el cargador y el porteador hayan designado de comun acuerdo

para decidir sobre las reclamaciones que contra el porteador puedan surgir en el marco del presente Convenio.
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documento de transporte. El articulo 67 establece que el tribunal acordado entre
cargador y porteador tendra competencia “exclusiva” siempre que la clausula
forme parte de un contrato de volumen. Para que la clausula valga es suficiente
con que haya sido acordada entre cargador y porteador. Las Reglas de
Rotterdam admite la validez de las clausulas de adhesién insertas en el
documento de transporte que atribuyan jurisdiccién exclusiva a los tribunales

gue elija el transportador.

Por otro lado en caso de que el cargador desee plantear su reclamacion
debera de acudir a una jurisdiccion competente, sin embargo la convencion
prevé una excepcion declinatoria a favor del porteador ya que si este puede
demostrar que otra convencion es la aplicable entonces el tribunal que conoce
del juicio deberéa de declararse no competente, existen dentro de la convencion
diversos parametros respecto a la jurisdiccion, tales como acuerdo arbitral, y
jurisdiccion competente, asi mismo las reglas comunes para interponer un
reclamo tales como el domicilio del porteador, lugar de recepcion de las
mercancias convenido, lugar de entrega de las mercancias convenido.

13

El articulo 66 eiusdem no es aplicable cuando “...el contrato de

transporte contenga un acuerdo exclusivo de eleccion de foro que cumpla con

lo prescrito en el articulo 67 o en el 72...”. En caso de no existir dicho acuerdo
exclusivo sobre la competencia, el demandante podra elegir entablar un
procedimiento judicial contra el porteador ante un tribunal competente donde el
porteador se encuentre domiciliado, o en alguno de los cuatro puntos que son el
desencadenante para la aplicacién de este Convenio, segun su articulo 5, esto
es:

# el lugar de recepcidon de las mercancias acordado en el contrato de

transporte,
# el lugar de entrega acordado en el contrato de transporte,
# el puerto donde las mercancias fueron inicialmente cargadas en un

buque o
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#& el puerto donde estas sean finalmente descargadas de un buque , 0

& ante un tribunal o tribunales competentes que el cargador y el porteador
hayan designado de comUn acuerdo para decidir sobre las
reclamaciones que contra el porteador puedan surgir en el marco de las

Reglas de Rotterdam.

En el supuesto de que las partes lleguen a un acuerdo sobre la
jurisdiccion una vez surgida la controversia numeral 1 del articulo 72, puede
argumentarse que el demandante aun podria entablar un procedimiento judicial
ante un tribunal competente y en alguno de los cuatro puntos identificados en el
articulo 66, aunque no en el tribunal acordado por las partes luego de surgida la

controversia.

“La redacciéon del articulo y su remision a otros contenidos en LAS
REGLAS, aunada a otras circunstancias que se analizan a continuacion, origina
cierta confusién que trataré de dilucidar mediante la interpretacion concordada
de los articulos 66, 67, 72, 74 y 91 de LAS REGLAS en la siguiente forma:

1. Como qued6 establecido, el primer criterio para determinar la
jurisdiccién, ex articulo 66, es el de la autonomia de la voluntad; dicho
articulo, en su encabezado determina que tal voluntad debe estar
expresada en el contrato de transporte mediante un acuerdo exclusivo de
eleccion de foro; sin embargo, el literal b del mismo articulo se refiere a
uno de los tribunales competentes que el cargador y el porteador hayan
desighado de comun acuerdo para decidir sobre las reclamaciones
gue contra el porteador puedan surgir en el marco del Convenio. En el
primer caso enunciado, se refiere a la clausula de jurisdiccién contenida
en el conocimiento de embarque (contrato de adhesién) que, como hemos
visto, resulta inaplicable a tenor de lo dispuesto en la jurisprudencia nacional.

2. En cuanto al segundo caso, se contempla un verdadero acuerdo de voluntades

mediante el cual se designa con claridad a los tribunales de un Estado
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Contratante, o0 a uno o mas tribunales especificos de un Estado

Contratante. Sin embargo, de conformidad con lo establecido en el

articulo 67, la competencia de un tribunal designado con arreglo al

apartado b) del articulo 66 soélo sera exclusiva respecto de las

controversias entre las partes en el contrato si éstas asi o han pactado y

el acuerdo que reconozca dicha competencia, forma parte de un

contrato de volumen; es decir, no resulta aplicable en el caso de
contratos de transporte distintos a los de volumen (COA).

3. Por su parte, el articulo 72 dispone que una vez surgida una
controversia, las partes podran convenir en resolverla ante cualquier
tribunal competente; el mismo articulo establece la sumision tacita al
determinar que todo tribunal competente ante el que comparezca el
demandado, sin impugnar su competencia de conformidad con la ley
del foro, sera competente para conocer de la controversia.

No obstante lo expresado, los inconvenientes sefalados son mas
aparentes que reales dado que, a pesar de que LAS REGLAS no admiten
formular reservas, en el caso especifico de la jurisdiccidon y en aplicacion
concordada de los articulos 74 y 91, los Estados contratantes s6lo quedaran
obligados por el Capitulo 14 (Jurisdiccion, articulos 66 al 74) cuando,

declaren que sus normas seran obligatorias para ellos.”°

Doble objetivo: Unificador y Modernizador. Las Reglas de Rotterdam, han
surgido, con la finalidad de culminar con la pluralidad normativa existente en el
sector del transporte maritimo internacional de mercancias y, correlativamente,

con la de modernizar comentada regulacion.

© ALVAREZ LEDO, Tulio: Homenaje a Alfredo Morle. Editorial UCAB, Caracas, 2012. Pag. 45.
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Ambito de Aplicaciéon del Convenio

El Convenio se aplicara cuando:
a) Nos hallemos ante un contrato de transporte,
b) Que sea internacional;
c) Que un trayecto sea por mar, y

d) Siempre que se den las condiciones de aplicabilidad previstas en su

texto.

Se destaca el hecho de que para la aplicacion del Convenio no es
necesario que se emita un documento de transporte determinado, sino, que
exista un contrato de transporte, tal y como éste aparece definido por las
propias Reglas de Rotterdam en el numeral 1 del articulo 1:

“Por contrato de transporte se entendera todo contrato en virtud del
cual un porteador se comprometa, a cambio del pago de un flete, a
transportar mercancias de un lugar a otro. Dicho contrato debera
prever el transporte maritimo de las mercancias y podra prever,

ademas, su transporte por otros modos.”

Permitiendo asi el transporte multimodal; en otras palabras habra contrato
cuando se produce un acuerdo oneroso (“a cambio del pago de un flete”) entre
el porteador y su contraparte, y cuyo objeto sea el traslado internacional de

mercancias de un lugar a otro con un trayecto maritimo.

El Convenio también define al Porteador en el numeral 5, del articulo 1,

en un modo muy sencillo:

“Por porteador se entendera la persona que celebre un contrato de

transporte con un cargador.”

Lo realmente importante para delimitar juridicamente al porteador no es

gue sea éste quien realice materialmente el transporte, es suficiente con que se

19



comprometa a conseguir el resultado del transporte (porteador contractual) y
encargue (subcontrate) a otro porteador (efectivo)™ la ejecucién material del
mismo. De este modo, se recoge la consideracién tradicional del contrato de
transporte como contrato celebrado entre dos partes, porteador y cargador, las
cuales asumen obligaciones (contrato bilateral) de caracter sinalagmatico.

El Convenio no sera aplicable en el transporte de linea regular a los
contratos de fletamento; y otros contratos para la utilizacién de un buque o de
cualquier espacio a bordo de un buque y no ser& aplicable a los contratos de
transporte en el transporte no regular, salvo cuando no exista entre las partes
un contrato de fletamento ni otro contrato para la utilizacion de un buque o de
cualquier espacio a bordo de un buque; y se haya emitido un documento de

transporte o un documento electrénico de transporte.

Segun lo dispuesto en el articulo 5 de las Reglas de Rotterdam, el
instrumento internacional es aplicable a todo contrato de transporte en el que el
lugar de la recepcion y el lugar de la entrega estén situados en Estados
diferentes, y en el que el puerto de carga de un transporte maritimo y el puerto
de descarga de ese mismo transporte estén situados en Estados diferentes,
siempre y cuando, de acuerdo con el contrato de transporte, alguno de los
siguientes lugares esté situado en un Estado Contratante: el lugar de la

recepcion; el puerto de carga, el lugar de la entrega, o el puerto de descarga.

Entonces tenemos que el elemento determinante del ambito de

aplicacion del Convenio es el contrato internacional de transporte de

mercancias, total 0 parcialmente maritimo, hayase emitido o no documento de

transporte, sea éste en soporte de papel o en soporte electrénico.

1 Ley de Comercio Maritimo numeral 2 del articulo 197: A los efectos de esta Ley se entiende por: 2. Porteador
efectivo: toda persona a quien el porteador ha encomendado la ejecucion del transporte de mercancias por agua o de

una parte de este.
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El Convenio es también aplicable sea cual fuere la nacionalidad de la
nave o del buque, del porteador, de las partes ejecutantes, del cargador, del

destinatario o cualquier otra parte interesada.

Uno de los principales fundamentos para formular las Reglas de
Rotterdam fue establecer un régimen legal global, uniforme y moderno que
regule los derechos y obligaciones de las partes interesadas en la industria del
transporte maritimo, con un contrato Unico para el transporte de puerta a puerta

o door to door.
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CAPITULO I

Régimen de responsabilidad del Porteador

Las Reglas de Rotterdam establecen un régimen de responsabilidad del
porteador de «Puerta a Puerta», a diferencia del régimen «Puerto a Puerto» que
regulan las Reglas de La Haya/Visby/SDR, de este modo, el porteador es
responsable de las pérdidas o dafios a las mercancias desde el momento en
gue éste las recibiere para su transporte hasta el momento de su entrega en

destino.

Teniendo estas Reglas la primicia que establecen que el registro
electronico del contrato o de otra informacion producira los mismos efectos
legales que sus equivalentes en papel. También se contemplan unas logica
consecuencia de la extension espacial de la responsabilidad del porteador, por
ejemplo, la carga o descarga realizada por el cargador o por el destinatario;
otras, surgidas con motivo de la preocupacion por la salvaguarda de
determinados intereses cuya proteccion apenas preocupaba en épocas
pasadas como son las medidas para evitar los dafios al medio ambiente; y, en
fin, otras nacidas de la practica que precisaban de una expresa regulacién, asi,
los actos de averia gruesa y las medidas adoptadas en relacion con las
mercancias peligrosas y seran por cuenta del porteador las operaciones de

carga, estiba, desestiba y descarga.

Asimismo, y conforme al régimen de responsabilidad establecido en las
Reglas de Rotterdam, el porteador deviene responsable del retraso en la
entrega de las mercancias, en todo caso, acreditada que la causa del dafio,
pérdida o retraso es atribuible a la innavegabilidad del buque, no podra el
porteador hacer valer las circunstancias exonerativas de su responsabilidad

previstas en el numeral 3 del articulo 14 de las Reglas de Rotterdam, salvo que
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acredite haber observado la debida diligencia antes, al comienzo y durante el
transporte maritimo en poner el buque en condiciones de navegabilidad.

Los contratos de transporte maritimo internacional de mercancias®® son
contratos lucrativos en los que prevalecen los usos y costumbres de los
comerciantes, y en los que existen topes de responsabilidades que permiten dar
un margen de seguridad y claridad respecto del riesgo que asume cada parte
contratante, siendo, el limite de responsabilidad la medicion del riesgo para
contratar, estamos hablando de un contrato netamente comercial, de adhesién
en algunos casos y en los que los topes indemnizatorios por dafios a la carga
son necesarios para mantener fletes a un nivel controlado, obtener seguros y

darle claridad al riesgo.

Algunas ventajas precisadas en las Reglas de Rotterdam a favor de

cargadores y de transportistas.

Los cargadores podrian decir que los siguientes puntos son ventajosos,
mientras que los transportistas podrian considerar lo contrario; por

ejemplo:
Aumento del limite de responsabilidad por dafios o pérdida de la carga,;
Pérdida de la exoneracion de responsabilidad por culpa nautica;

Claridad en las responsabilidades de la parte ejecutante maritima;

& & & @

Extension de ejercer debida diligencia para mantener el buque en

condiciones de navegabilidad durante todo el viaje;
Inclusién del transporte sobre cubierta;

Extension del periodo de aviso por dafios o pérdida de la carga (veintiin

dias naturales siguientes a la entrega de las mercancias.), y

'2 | os contratos de transporte maritimo internacional de mercancias en el que “los puertos de origen y de destino estan
situados en paises diferentes
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& Extension del periodo para iniciar acciones a 2 afios.

En tanto, los transportistas podrian encontrar positivos, y los cargadores

negativos, los siguientes aspectos:

& Claridad en las obligaciones del cargador;
Claras reglas de entrega de la carga;
Bases de responsabilidad para el cargador;

Se mejora el sistema de desvio;

B & 8 8

Se permite al transportista entregar mercancias sin presentacion de
documentos de transporte negociables, mientras se protege el interés de
las partes involucradas;

& Se establecen pautas para lidiar con el dafio oculto en el transporte
multimodal, y

& Se pautan reglas para la entrega tardia.

La identidad del porteador

Se identifica al porteador como aquel que ha celebrado un contrato de
transporte con un cargador, especial mencidn merece el articulo 37 de las
Reglas de Rotterdam, ya que, conforme a este precepto, prevalecera la
identificacion del porteador fijada en el contrato de transporte sobre aquella otra
gue pudiere establecerse en el documento de transporte. Pero, ademas, si en
el contrato no se consigna la identidad del porteador pero si se sefiala el buque
a bordo del cual se transportaron las mercancias, se presumira la condicion de
porteador al propietario registral del buque, salvo que éste identifique al

arrendatario a casco desnudo o a otro porteador.

La responsabilidad del porteador se extiende, en los términos
establecidos y desde un punto de vista subjetivo, a los actos y omisiones

atribuibles a cualquier parte ejecutante (maritima o no), al capitan y a la
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tripulacion y a los empleados del porteador o de la parte ejecutante. En general,
el régimen de responsabilidad previsto en las Reglas de Rotterdam resulta de
aplicacion a una parte ejecutante maritima que responderia solidariamente con
el porteador de las pérdidas, dafios o retrasos acaecidos durante el periodo en

el que las mercancias se encontraban bajo su custodia.

Las Reglas de Rotterdam, sin modificar la naturaleza del plazo
establecido para el ejercicio de las acciones que, al igual que en el régimen de
las Reglas de La Haya/Visby/SDR, hemos de seguir considerando como de
caducidad (si bien, prorrogable por voluntad del reclamado), extiende éste a dos
afios a contar desde la entrega de las mercancias o, a falta de entrega, desde
la fecha en que deberian haber sido entregadas. El plazo para el ejercicio de la
accion de repeticion, sin embargo, debera determinarse conforme a la lex fori o,
en ausencia de disposicion sobre esta materia, noventa (90) dias a contar
desde el pago de la reclamacion o desde el emplazamiento respecto de la

reclamacion.

Las Reglas de Rotterdam resultan aplicables al transporte maritimo
realizado sobre la cubierta del buque en los supuestos referidos en aquéllas, y
fuera de tales supuestos, el porteador no podra ampararse en las normas que le
exoneran de responsabilidad en relacion con los dafios atribuibles a la
realizacion del transporte de esta forma; pero ademas, si se transportaren las
mercancias sobre cubierta, vulnerando el pacto contractual de su transporte
bajo cubierta, tampoco podria el porteador beneficiarse de los limites de

responsabilidad establecidos en el Convenio.

Obligaciones y responsabilidad del porteador

Las Obligaciones del porteador tiene dedicado en el Convenio todo el
Capitulo 4, compuesto por 6 articulos comprendidos desde el articulo 11 al

articulo 16, los cuales estudiaremos a continuacion.
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Es el porteador uno de los elementos subjetivos que participan en el
contrato de transporte, a quien le corresponde un rol protagénico, de ahi la
importancia de la normativa que establece sus obligaciones, es una novedad en
este convenio, ya que, cubre un vacio importante debido a que no se
encuentran las mismas reguladas ni por las Reglas de la Haya/Visby/SDR, ni

por las Reglas de Hamburgo, referentes al transporte de mercancias por mar.

Transporte y Entrega de la Mercancia

El Transporte y Entrega de la Mercancia, aparece regulado como la
obligacion basica consistente en transportar las mercancias hasta el lugar de
destino y entregarlas al destinatario de conformidad con lo estipulado en el

contrato de transporte, segun el articulo 11 de las Reglas de Rotterdam.

Se trata de una obligacion de hacer, que a diferencia de lo que ocurre en
otros contratos, su ejecucion no es personalisima en el transporte, puesto que
se contempla la intervencion de una parte ejecutante. Ademas, en el contexto
de la clasificacion de las obligaciones de hacer, donde se distingue entre
obligaciones de medios y de resultado, ésta es una de resultado, lo que hace

riguroso el régimen de responsabilidad, en caso de incumplimiento.

Periodo de Responsabilidad del Porteador

El Convenio, sigue el criterio de las Reglas de Hamburgo, que extienden
la responsabilidad del porteador a todo el periodo durante el cual las
mercancias estén bajo su custodia tanto en el puerto de carga, durante el
transporte y en el puerto de descarga. Se considera que las mercaderias estan
bajo la custodia del porteador desde el momento en que éste las haya tomado a
su cargo al recibirlas del cargador o de la persona, autoridad u otro tercero en

poder de las cuales, segun las leyes o los reglamentos del puerto de carga, se
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hayan de poner las mercancias para ser embarcadas. Cesa la custodia del
porteador en el momento en que €l haya entregado las mercancias poniéndolas
en poder o a disposicién del consignatario o poniéndolas en poder de una
autoridad o de un tercero a quienes, segun las leyes o los reglamentos
aplicables en el puerto de descarga, hayan de entregarse las mercancias.

Las Reglas de Rotterdam estipulan en el articulo 12:

“1. El periodo de responsabilidad del porteador por las mercancias
establecido en el presente Convenio comienza en el momento en que
el porteador o una parte ejecutante reciba las mercancias para su

transporte y termina en el momento de su entrega.

2. a) Si la ley o los reglamentos aplicables en el lugar de la recepcion
exigen que las mercancias sean entregadas a una autoridad 0 a un
tercero de quien el porteador pueda recogerlas, el periodo de
responsabilidad del porteador comenzara cuando el porteador las

recoja de dicha autoridad o tercero.

b) Si la ley o los reglamentos aplicables en el lugar de la entrega exigen
gue el porteador entregue las mercancias a una autoridad o a un
tercero de quien el destinatario pueda recogerlas, el periodo de
responsabilidad del porteador terminara cuando las entregue a dicha

autoridad o tercero.

3. Para la determinacion del periodo de responsabilidad, las partes
podran estipular el momento y el lugar de la recepcién y la entrega,
pero sera nula toda clausula del contrato de transporte en la medida en

gue disponga que:

a) El momento de la recepcién de las mercancias es posterior al inicio

de la operacién inicial de carga con arreglo al contrato de transporte; o
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b) EI momento de la entrega de las mercancias es anterior a la
finalizacién de la operacidn final de descarga con arreglo al contrato de

transporte.”

Es decir, que el periodo de responsabilidad del porteador por las
mercancias, comienza en el momento en que el porteador o una parte
ejecutante reciba las mercancias para su transporte y termina en el momento
de su entrega. Se agregan aclaraciones para el caso que las leyes o
reglamentos del lugar de la recepcion o del lugar de la entrega exijan que el
consignador o el porteador, segun sea el caso, entreguen las mercancias en el
lugar de la recepcion o en el lugar de la entrega, a una autoridad o a un
habilitado para recibirlas antes que el porteador o el destinatario, segun el caso,
puedan recogerlas. Ahora se le impone el deber de identificar la causa o una
de las causas de la pérdida, dafio o retraso y probar que dicha causa no es
imputable a su culpa ni a la de ninguna de las personas por cuyos actos el

porteador responde.*?

Obligaciones Especificas

Considerando las obligaciones especificas del porteador, tenemos que
durante su periodo de responsabilidad por las mercancias establecido en el
articulo 12 del Convenio transcrito anteriormente, y a reserva de lo dispuesto en

el articulo 26, el porteador deberd recibir, cargar, manipular, estibar,

'3 Articulo 18 de las Reglas de Rotterdam: El porteador sera responsable de todo incumplimiento de sus obligaciones
previstas en el presente Convenio que sea imputable a actos u omisiones de: a) Cualquier parte ejecutante; b) El
capitan o algun miembro de la tripulacién del buque; c) Los empleados del porteador o de una parte ejecutante; o d)
Cualquier otra persona que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de las obligaciones del porteador con arreglo al
contrato de transporte, en la medida en que dicha persona actle, directa o indirectamente, a instancia del porteador o

bajo su supervisién o control.

¥ Articulo 26 de las Reglas de Rotterdam: Cuando la pérdida o el dafio de las mercancias, o el hecho o circunstancia
gue haya ocasionado el retraso en su entrega, se haya producido durante el periodo de responsabilidad del porteador,

pero exclusivamente antes de ser cargadas las mercancias a bordo del buque, o exclusivamente después de ser
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transportar, conservar, custodiar, descargar y entregar las mercancias con la

diligencia y los cuidados debidos.

En el parrafo Segundo del articulo 13 se establece una excepcion al
admitir que el porteador y el cargador podran estipular que las operaciones de
carga, manipulacién, estiba o descarga de las mercancias sean efectuadas por
el cargador, el cargador documentario o el destinatario, con la Unica condicion,

gue conste la mencionada estipulacion en los datos del contrato.

Como complemento de las obligaciones previamente sefaladas, el
Convenio norma en el articulo 14, los deberes u obligaciones especificas
gue se imponen al porteador aplicables al viaje por mar, tales deberes no
estan, en medida alguna, previstos en las Reglas de la Haya/Visby/SDR ni en

las Reglas de Hamburgo.

Instituyendo un sistema de responsabilidad subjetiva del porteador por
culpa presunta, de forma que, acaecido un hecho generador de dicha
responsabilidad durante el periodo en el cual las mercancias permanecen bajo
su custodia, deviene aquél responsable de las consecuencias dafiosas, salvo
gue acreditare la ausencia de un comportamiento negligente o la concurrencia,
como causa de dicho hecho generador, de alguna de las circunstancia previstas

en el numeral 3 del articulo 14 de las Reglas de Rotterdam.

En este sentido, el porteador estd obligado a obrar con la debida

diligencia antes, al comienzo y durante la travesia maritima para:

a) Poner y mantener el buque en adecuado estado de navegabilidad;

descargadas las mercancias del buque, el régimen del presente Convenio no impedira la aplicacion de las
disposiciones de otro instrumento internacional que, al producirse dicha pérdida o dafio, o dicho hecho o circunstancia
causante del retraso: a) Se habrian aplicado, a tenor del propio instrumento, a la totalidad o a una parte de los actos del
porteador en el caso de que el cargador hubiera celebrado con él un contrato separado directamente aplicable al
segmento del transporte donde haya ocurrido la pérdida o el dafio de las mercancias, o el hecho o la circunstancia
causante del retraso en su entrega; b) Regulen expresamente la responsabilidad del porteador, su limitacion, o el plazo
de que se disponga para el ejercicio de acciones; y ¢) No puedan ser excluidas, a tenor del propio instrumento, por

pacto contractual alguno, o no puedan serlo en detrimento del cargador.
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b) Tripular, armar y avituallar debidamente el buque, y mantenerlo asi
tripulado, armado y avituallado durante todo el viaje; y

c) Mantener las bodegas y demas partes del buque en donde se
transporten las mercancias, asi como todo contenedor por él suministrado y en
cuyo interior o sobre el cual se transporten mercancias, en el estado adecuado

para su recepcion, transporte y conservacion.

Termina este capitulo IV de las obligaciones del porteador con dos
disposiciones relativas a las mercancias que pueden constituir peligro
definidas en el articulo 15 explicando que el porteador o una parte ejecutante
podra negarse a recibir o a cargar las mercancias y podra acoger cualquier otra
medida que sea razonable, asi como descargarlas, destruirlas o hacerlas
inofensivas, si las mercancias constituyen o puede sensatamente preverse que
llegaran a constituir, durante el periodo de responsabilidad del porteador, un

peligro real para las personas, los bienes o el medio ambiente.

Y el articulo 16 nos habla del sacrificio de las mercancias durante el viaje
por mar, el cual nos dice que a pesar de lo ordenado en los articulos 11, 13y
14, el porteador o una parte ejecutante podra sacrificar mercancias durante el
viaje por mar cuando ello sea razonable en aras de la seguridad comun o como
medida para proteger de algun peligro vidas humanas u otros bienes que

formen parte de la expedicion.

Responsabilidad del porteador por pérdida, dafio o retraso

La responsabilidad del porteador por pérdida, dafio o retraso,
organizadas en el Capitulo 5 del Convenio compuesto por siete (07) articulos,
del articulo 17 al 23.

El Fundamento de la responsabilidad del porteador y causas de

exoneracién, esta establecido en el articulo 17; segun el cual el principio de la
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responsabilidad est4 basado en el periodo de custodia y se recogen las tres
(03) causas basicas de responsabilidad de las Reglas de Hamburgo, pérdida,
averia y retardo. Se introducen importantes modificaciones en la lista de
exoneraciones, como por ejemplo, la eliminacion de la culpa nautica como
causa de exoneracion de responsabilidad del porteador. El incendio tiene efecto
exculpatorio sélo en el caso que se hubiere originado en la nave que transporta
las mercancias perdidas o dafadas; se agregan también a la lista nuevas

causas de exoneracion basadas en criterios medioambientales o equivalentes.

El Convenio establece dos posibilidades al porteador para liberarse de

responsabilidad:

Primera: La cual esta sefalada en el parrafo 2, del articulo 17, del
Convenio, que establece: El porteador quedara total o parcialmente exonerado
de la responsabilidad establecida en el parrafo 1 del presente articulo si prueba
gue la causa o una de las causas de la pérdida, el dafio o el retraso no es
imputable a su culpa ni a cualquier parte ejecutante, ni al capitan o algun
miembro de la tripulacion, ni a los empleados del porteador, ni a ninguna otra
persona que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de las obligaciones del
porteador con arreglo al contrato de transporte, en la medida en que dicha
persona actue, directa o indirectamente, a instancia del porteador o bajo su

supervision o control.

La segunda posibilidad del porteador de evitar su responsabilidad, que
constituye una alternativa respecto de la prueba general de falta de culpa, esta
prevista en el articulo 17, del texto uniforme y se remite una lista de causales
especificas que se enumeran en el parrafo 3, de esta misma disposicién. Entre
los hechos y circunstancias que enumera el parrafo 3 del articulo 17, del
Convenio, se encuentran: la fuerza mayor, riesgos, peligros y accidentes del
mar o de otras aguas navegables, guerra, hostilidades, conflicto armado,

pirateria, terrorismo, motines y tumultos, por nombrar sélo algunos,
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manteniéndose la lista de exoneraciones, cuyo origen esta en las Reglas de la
Haya/Visby/SDR (concretamente en el Convenio de Bruselas), teniendo
presente que esta ‘“lista de peligros exceptuados” se mantiene en toda la
legislacion que se estableci6 gracias a la difusién de las mencionadas Reglas y
porque ademas existe jurisprudencia acerca de ella, que se ha acumulado por

mas de 80 afios.

El Convenio no mantuvo las exoneraciones basadas en la
innavegabilidad del buque, ya que, quedé eliminada al establecer la obligacién
continua del porteador de mantener la navegabilidad de la nave antes, al
comienzo y durante la travesia maritima; ni la culpa nautica, puesto que fue

eliminada.

Responsabilidad del porteador por actos ajenos

De conformidad con el articulo 18 del Convenio, el porteador es
responsable de todo incumplimiento de sus obligaciones previstas en él, que

sea imputable a actos u omisiones de:
a) Cualquier parte ejecutante;
b) El capitan o algin miembro de la tripulacion del buque;
c) Los empleados del porteador o de una parte ejecutante; o

d) Cualquier otra persona que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna
de las obligaciones del porteador con arreglo al contrato de transporte, en la
medida que esa persona actie directa o indirectamente, a instancias del

porteador o bajo su supervision o control.

El régimen de responsabilidad se complementa estableciendo la que
corresponde a la parte ejecutante maritima, la cual no estaba admitida ni

regulada en las Reglas de la Haya/Visby/SDR y Reglas de Hamburgo.
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Asimismo, el Convenio contiene normas acerca de la responsabilidad
solidaria del porteador y una o mas partes ejecutantes maritimas, por la
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega de las mercancias. Se define el
concepto de retraso y se establecen normas acerca del calculo de la
indemnizacion y el aviso que debe darse en caso de ocurrir uno cualquiera de

los hechos de los cuales deriva la responsabilidad del porteador.

Limites de la responsabilidad del porteador

Los limites de la responsabilidad del porteador han variado en lo relativo
a su cuantia, por el incumplimiento de sus obligaciones establecidas en las
Reglas de Rotterdam (no sdlo, por tanto, en aquellos supuestos de pérdida o
dafno a la mercancia) estara limitada y se aplica por unidad de carga o por bulto,

por kilo de mercancia y por retraso, al mayor de los siguientes importes:

1. Alcanza a las 875 unidades de cuenta’, La unidad de cuenta a la que
se hace referencia en el presente articulo es el Derecho Especial de Giro, asi
estd establecido en el articulo 59 del mismo Convenio, por bulto o unidad de
carga (presumiéndose como tal el contenedor u otras unidades de carga si en
el contrato de transporte no se describen los bultos o unidades que contiene).

2.Y, 3 unidades de cuenta por kilogramos de peso bruto de la

mercancia objeto de reclamo, si esta Ultima cantidad fuere mayor.

15 Las unidades de cuenta hacen referencia al Derecho Especial de Giro (DEG), las Reglas de Hamburgo y la Ley de

Comercio Maritimo, se acogen igualmente al DEG, como unidad de cuenta.

Este DEG no es una moneda real de libre circulacion, sino una cesta de 4 monedas: El délar estadounidense, el euro, la
libra esterlina y el yen; cada 5 afios se revisa la importancia relativa de cada una de estas monedas en el comercio
mundial; que para efectos de la determinacion del monto a pagar se convierte a la moneda nacional del pais de que se
trate. Es una moneda supranacional creada por el Fondo Monetario Internacional que sirve como un activo

internacional para todos los paises miembros. Se puede ver en http://www.bcv.org.ve/abc
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Por otro lado, la responsabilidad por las pérdidas econémicas derivadas
del retraso en la entrega estara limitada a un importe maximo de dos veces y
medio el flete debido por la mercancia demorada. En todo caso, estos limites no
excluyen la aplicaciéon de los que resultarian aplicables al amparo de lo
dispuesto en el Protocolo de Londres de 1996. El beneficio al limite de la
responsabilidad quiebra, al igual que el régimen establecido en las Reglas de
La Haya/Visby/SDR, en los supuestos de dolo o dolo eventual atribuible a aquél

gue alegue su derecho de limitacion.

Se pudiera decir que los articulos: del periodo de responsabilidad;
fundamento de la responsabilidad y limites de responsabilidad, son los
preceptos mas relevantes del Convenio, tanto por su contenido cuanto por los

debates que suscitaron en la elaboracion de las mismas.

Peso de la prueba

Bajo las Reglas de Rotterdam, el porteador responde solamente si la

parte reclamante prueba alguna de las siguientes circunstancias:

& Que la culpa del porteador o de alguna de las personas que actuan por él
(parte ejecutante, capitan, tripulacién, empleados) causé o contribuyd a
causar el hecho o la circunstancia que el porteador alega en su descargo;

# Que un hecho distinto a los sefialados en la lista de exoneraciones® ha

causado la pérdida, dafio o retraso y el porteador no puede probar que no le

!¢ parrafo 3 del articulo 17 de las Reglas de Rotterdam: El porteador quedara asimismo total o parcialmente exonerado
de la responsabilidad establecida en el parrafo 1 del presente articulo si, en vez de probar que esta exento de culpa en
los términos previstos en el péarrafo 2 del presente articulo, prueba que uno o méas de los siguientes hechos o
circunstancias caus6é o contribuyé a causar la pérdida, el dafio o el retraso: a) Fuerza mayor; b) Riesgos, peligros y
accidentes del mar o de otras aguas navegables; c) Guerra, hostilidades, conflicto armado, pirateria, terrorismo, motines
y tumultos; d) Restricciones por cuarentena; injerencia o impedimentos imputables a autoridades puablicas o
gubernamentales, a dirigentes o a pueblos, incluida toda medida de detencién, embargo o incautacién no imputable al
porteador ni a ninguna de las personas mencionadas en el articulo 18; e) Huelgas, cierre patronal, interrupcion del

trabajo o reduccidén intencional del ritmo laboral; f) Incendio a bordo del buque; g) Vicios ocultos que no puedan
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es imputable a €l ni a ninguna de las personas que actuan por él, segun el
articulo 18, del mismo texto uniforme;

& Que la pérdida, el dafio o el retraso provienen de la:
- innavegabilidad del buque
- deficiencias del armamento, avituallamiento o tripulacion

- ineptitud de las bodegas, partes del buque o contenedor para recibir,

transportar y conservar las mercancias.

& Si el porteador no puede probar que esos hechos no causaron la pérdida,
dafio o retraso o que cumplio con la debida diligencia para poner la nave y

sus bodegas en estado de navegar/conservar la carga.’

La redaccion del numeral 5, del articulo 17, del Convenio es clara en no
exigir del reclamante una prueba definitiva de la innavegabilidad de la nave,

prueba esta que podria ser extremadamente dificil de rendir cuando no

descubrirse obrando con la debida diligencia; h) Acto u omisién del cargador, del cargador documentario, de la parte
controladora o de cualquier otra persona por cuyos actos sea responsable el cargador o el cargador documentario
conforme a los articulos 33 6 34; i) Carga, manipulacion, estiba o descarga de las mercancias efectuada con arreglo a
un pacto concluido conforme a lo previsto en el parrafo 2 del articulo 13, salvo que el porteador o una parte ejecutante
sea quien ejecute dicha tarea en nombre del cargador, del cargador documentario o del destinatario; j) Pérdida de
volumen o de peso, o cualquier otra pérdida o dafio que sea imputable a la naturaleza o a un defecto, cualidad o vicio
propio de las mercancias; k) Insuficiencia o deficiencias del embalaje o del marcado de las mercancias, siempre y
cuando no hayan sido efectuados por el porteador o en su nombre; I) Salvamento o tentativa de salvamento de vidas en
el mar; m) Medidas razonables para salvar o intentar salvar bienes en el mar; n) Medidas razonables para evitar o tratar
de evitar dafios al medio ambiente; u o) Actos del porteador en el ejercicio de las facultades conferidas por los articulos
15y 16.

v Reglas de Rotterdam parrafo 5, del articulo 17: No obstante lo dispuesto en el parrafo 3 del presente articulo, el
porteador sera también responsable de la totalidad o de parte de la pérdida, el dafio o el retraso si: a) El reclamante
prueba que la pérdida, el dafio o el retraso fue o es probable que haya sido total o parcialmente causado por: i) el
estado de innavegabilidad del buque; ii) las deficiencias en el armamento, el avituallamiento o la tripulacién del buque; o
iii) el hecho de que las bodegas u otras partes del buque en donde se transporten las mercancias, o de que algin
contenedor suministrado por el porteador y sobre el cual o en cuyo interior se transportaron las mercancias, no
estuviesen en las condiciones debidas para recibirlas, transportarlas y conservarlas; y b) El porteador no puede probar:
i) que ninguno de los hechos o circunstancias mencionados en el apartado a) del parrafo 5 del presente articulo caus6
la pérdida, el dafio o el retraso; o ii) que cumplié con su obligacion de obrar con la debida diligencia conforme a lo

previsto en el articulo 14.
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imposible de hacerlo, por falta de conocimiento directo de las circunstancias
bajo las cuales se produjo la pérdida, el dafio o el retraso, durante el periodo de
custodia del porteador.

Segun el Convenio, en este caso bastaria con que el reclamante acredite
cierta relacién o nexo entre las malas condiciones de navegabilidad alegadas y

el dafio que sufrié la mercancia.

Por otra parte, cuando el porteador queda parcialmente exonerado de su
responsabilidad, segun el parrafo 6 del articulo 17 del Convenio, tiene que
responder Unicamente de la parte de la pérdida, el dafio o el retraso que sea
imputable al hecho o circunstancia del cual sea responsable, conforme al

precepto citado precedentemente.

En general, se aprecia que las normas del Convenio relativas a la
exoneracion de responsabilidad del porteador, son mas completas, detalladas y
minuciosas que las contenidas en los instrumentos uniformes actualmente

vigentes, sobre todo en lo referente al regimen del peso de la prueba.

En la préactica, cuando el Convenio entre en vigencia, el asunto de los
dafos sufridos por la carga se resolvera mediante un proceso que,

basicamente, podria comprender cuatro diferentes etapas:

En la primera etapa se exigirA que el demandante establezca el
fundamento presuntivo del libelo acreditando que la carga sufrié dafios durante
el periodo de responsabilidad del porteador. Durante esta primera etapa el
demandante no tendria que probar la causa del dafio y, de no rendirse ninguna
otra prueba, el porteador seria responsable de toda pérdida inexplicada que se

produjera durante su periodo de responsabilidad.

En la segunda etapa, el porteador tendria que refutar la presuncién del
demandante demostrando que se debe a una de las causales de exoneracion
previstas en el Convenio y que ese peligro fue la causa de la pérdida, dafio o

del retraso sufrido por la carga.
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En la tercera etapa, el demandante tendria oportunidad de probar que “el
peligro exceptuado” no fue la unica causa de los danos y que el porteador ha
contribuido en parte a ellos al no cumplir su obligacion de velar debidamente

por la carga.

La cuarta etapa tendrad lugar una vez que se ha demostrado por el
reclamante que el dafio tenia multiples causas, oportunidad en la que se dividira
la responsabilidad por los dafios entre las diferentes causas que los originaron.
En este aspecto el Convenio sigue el principio ya consagrado en las Reglas de
Hamburgo, segun el cual en caso de concurrencia de causas que produzcan la
pérdida, el dafo o el retraso, el porteador responde solamente de la parte de la
pérdida, dafo o retraso que es imputable al hecho o circunstancia del cual él es
responsable, segun el articulo 17. A diferencia de las Reglas de Hamburgo, el
Convenio no impone expresamente el peso de la prueba al porteador acerca de

la extension de la pérdida o del dafio del cual este es responsable.

Exoneracion de responsabilidad del porteador

De lo ya anteriormente explicado podemos resumir que bajo las Reglas
de Rotterdam, el porteador quedara exonerado de responsabilidad si prueba
gue la causa, o una de las causas de la pérdida, dafio o retraso no es imputable
a su culpa o a la culpa de cualquier parte ejecutante, capitan o miembros de la
tripulacion, empleados del porteador o parte ejecutante, entre otros. Quizas lo
mas relevante en este sentido lo constituye la inclusion de una lista de hechos o
circunstancias que hayan causado o hayan contribuido a causar la pérdida, el
dafo o el retraso, y que tiene como consecuencia que el porteador no sea, en

principio, responsable por dicha pérdida, dafio o retraso.

Las exoneraciones de responsabilidad no son absolutas, pues sélo
tienen el caracter de presunciones de inocencia, porque no liberan

automaticamente al porteador, sino que, una vez acreditada la relacion de
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causalidad entre el hecho y el dafio, se invierte el peso de la prueba y volveria a

recaer sobre el reclamante.
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CAPITULO Il
Comparacion de las Reqglas de la Haya/Visby/SDR, las Reglas Hamburqgo,

las Reglas de Rotterdam y la Ley de Comercio Maritimo en relacién

alaresponsabilidad del porteador.

Es nuestra intencidon hacer un andlisis en materia de transporte maritimo
internacional y nacional; para ello, sefalaremos las disposiciones

internacionales y nacionales sobre el tema.

Compararemos la Convencion Internacional para la Unificacion de
Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque, firmada en
Bruselas, en fecha 25 de agosto de 1924, y sus Protocolos de Enmiendas
conocida como “Las Reglas de La Haya/Visby/SDR; el Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias firmada en
Hamburgo, en fecha 31 de marzo de 1978, conocidas como “Las Reglas de
Hamburgo”; el Convenio de Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo, firmado en
Rotterdam, el cual fue adoptado mediante Resolucion 63/122 del 2 de febrero
de 2009, conocido como “Las Reglas de Rotterdam”, y la Ley de Comercio
Maritimo Venezolana, publicada en la Gaceta Oficial N° 38.351 de fecha 05 de
Enero de 2006, (LCM).

A continuacion haremos un breve bosquejo sobre los intentos por regular
el régimen de responsabilidad del porteador maritimo, entonces tenemos que el
primer intento fue la Convencion Internacional para la Unificacion de ciertas
Reglas en Materia de Conocimiento de Embarque las llamadas Reglas de La
Haya, el cual, ha venido rigiendo el transporte maritimo internacional por mas

de ochenta afos, el Protocolo de Visby introdujo importantes modificaciones

entre las cuales cabe destacar, a los efectos de la limitacién de la

responsabilidad, la consideracion como unidad de cada bulto transportado en
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un Container o Pallet, lo que beneficia a los cargadores en caso de pérdida o
averias. EIl Protocolo SDR, 1979, que innova al establecer como unidad de

cuenta a los efectos de la limitacion de responsabilidad el Derecho Especial de
Giro.

Posteriormente fue el Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Maritimo de Mercancias, 1.978, llamado las Reglas de Hamburgo,
las cuales entraron en vigor en 1.992, pero con muy pocas ratificaciones y sin
la aprobacién de los grandes protagonistas del comercio internacional, lo que

constituy6 un fracaso total.

Luego el Convenio de Transporte Multimodal de Ginebra de 1.980, el
cual introdujo el sistema de responsabilidad uniforme por todo el recorrido de
las mercancias y otros cambios, pero nunca entrg a regir internacionalmente, lo

gue repitio el fracaso anterior.

Tiempo después, el Convenio sobre Operadores de Terminales
Internacionales de Transporte, llamado Convenio de “ITO”, intentando
regular la formula total de “almacenista-operador-manipulador”, pero siguié la

misma suerte y tampoco entré en vigor.

Finalmente, UNCITRAL (la Comisiéon de Derecho Mercantil de las
Naciones Unidas) en el afio 2.000 comenzd a elaborar, a partir de una iniciativa
del Comité Maritimo Internacional (OMI), las reglas para un Convenio de
Transporte de Mercancias “Puerta a Puerta” instrumento muy complejo, que
copié nociones anteriores e innovO en otras con un importante lenguaje
maritimo. Siendo esta la nueva regulacion del contrato de transporte maritimo
de mercancias aprobada, en Rotterdam, el veintitrés (23) de septiembre de
2.009 denominado técnicamente “Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente

Maritimo” también llamadas Reglas de Rotterdam.
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En el ambito nacional, el Derecho Maritimo Comercial estaba regulado
en el Libro Segundo del Cédigo de Comercio, denominado “Del Comercio
Maritimo”; “...cuyas disposiciones eran absolutamente anacrénicas Yy
divorciadas de la realidad actual del comercio maritimo...”.*® El 26 de junio de
2000, se publicéd en la Gaceta Oficial N° 36.980 la Ley de Reactivacion de la
Marina Mercante Nacional, la cual dispone en el articulo 8, la elaboracién de
propuestas para desarrollar el Proyecto de la Ley Organica de los Espacios
Acudticos, y la que se requieran para la adecuacion de la Legislacién Maritima

Nacional, surgiendo entonces el Decreto N° 1.506 con Fuerza de Ley de
Comercio Maritimo, publicado en Gaceta Oficial N° 5.551 Extraordinario del 9
de noviembre de 2001; y luego de 4 afos se le hace una reforma quedando
publicada en la Gaceta Oficial N° 38.351 de fecha 5 de enero de 2006, la Ley
de Reforma Parcial del Decreto N° 1.506 con Fuerza de Ley de Comercio
Maritimo, quedando reformados entre otros los articulos correspondientes al

contrato maritimo y su régimen de responsabilidad.

Identidad del Porteador

En las Convenciones la identidad del porteador se identifica como aquel

gue ha celebrado un contrato de transporte con un cargador.

La Ley de Comercio Maritimo acoge en su articulo 197, el criterio
establecido en las Reglas de Hamburgo que establece diferencia entre el
porteador y el porteador efectivo, introduciendo ademas en forma expresa, la
figura del consignatario®®; y, Las Reglas de Rotterdam establece al igual que las
convenciones anteriores y que nuestra Legislaciéon Nacional que el porteador es

la persona que suscriba un contrato de transporte con un cargador e introduce

'8 Tulio Alvarez Ledo, Derecho Maritimo, Segunda Edicién, Tomo I, Caracas, 2007, p. 439.

1 Ley de Comercio Maritimo numeral 4 del articulo 197: Consignatario: toda persona facultada para recibir las

mercancias.
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una “Parte ejecutante” y una “Parte ejecutante maritima”, este nuevo concepto
de una “parte ejecutante maritima” estara sujeto a los mismos derechos y
obligaciones de un transportista segun definicion en las Reglas, incluye las
partes como estibadores, puertos, terminales, transitarios, agentes, etc. La
parte ejecutante maritima estaria atrapada por las reglas si lleva a cabo una
actividad en un estado contratante bajo un contrato intermodal de transporte
segun definicién en las Reglas de Rotterdam.

Mercancias

Los instrumentos analizados concuerdan en que se considera
mercancias cualquier clase de bien objeto del transporte; en tal sentido la
redaccion mas apropiada es la contenida en la Legislacion Nacional que
describe el término en el numeral 5 del articulo 197, como “todo bien
susceptible de ser transportado por agua”. Al respecto el elemento novedoso
incluido en las Reglas de Hamburgo y por consiguiente en la Ley de Comercio
Maritimo es el que se refiere al contenedor o paleta utilizados para embalar y/o
agrupar las mercancias, los cuales, cuando han sido suministrados por el
cargador, son considerados a su vez como mercancias, a los efectos de la
responsabilidad del porteador. Comprende ademas a los animales vivos
transportados comercialmente por agua. Las Reglas de Rotterdam en el
numeral 24 del articulo 1 determina que por “mercancias” se entenderan los
géneros, los productos y los articulos de todo tipo que el porteador se
comprometa a transportar en virtud de un contrato de transporte, incluido el
embalaje y todo contenedor o equipo auxiliar no facilitado por el porteador, o en

su nombre.
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Contrato de Transporte Maritimo

Las Reglas de la Haya/Vishy/SDR, en el literal b, del articulo 1, estipula
gue solo existe un contrato de transporte cuando éste es evidenciado por un
Conocimiento de Embarque o cualquier documento similar de titulo que habilite
para el transporte de las mercancias por mar, es decir, se basa en la naturaleza

del documento contentivo del contrato, el conocimiento de embarque.

Las Reglas de Hamburgo® y la Ley de Comercio Maritimo?' se sustentan
en el objeto y la causa del contrato, y lo regula con independencia de que se
haya emitido o no un conocimiento de embarque y la Ley de Comercio Maritimo

exceptla de esta disposicion a los contratos de fletamento.?

Para las Reglas de Rotterdam, es la celebracion de un contrato
internacional de transporte, total o parcialmente maritimo de mercancias, el
factor de conexion en el que se sustenta su aplicacion. Se privilegié al contrato
por ser un concepto mas amplio, menos técnico y mas flexible que el
documento de transporte. Al ser de esta manera, cada vez que se convenga un
contrato de transporte internacional de mercancias, total o parcialmente
maritimo, se aplicara el Convenio, hayase o no emitido conocimiento de
embarque, un documento similar o un documento diferente, sea que se libre en

soporte material de papel o en soporte electrénico, siendo este punto una

2 Reglas de Hamburgo numeral 6 del articulo 1: Por "contrato de transporte maritimo" se entiende todo contrato en
virtud del cual el porteador se compromete, contra el pago de un flete, a transportar mercancias por mar de un puerto a
otro; no obstante, el contrato que comprenda transporte maritimo y también transporte por cualquier otro medio se
considerara contrato de transporte maritimo a los efectos del presente Convenio sélo por lo que respecta al transporte

maritimo.

2 Ley de Comercio Maritimo numeral 6 del articulo 197: Contrato de transporte por agua: todo aquel en virtud del cual el

porteador se compromete, contra el pago de un flete, a transportar mercancias por agua de un puerto a otro.

2| as disposiciones de este Capitulo no son aplicables a los contratos de fletamento. No obstante, cuando se emite un
conocimiento de embarque en cumplimiento de un contrato de fletamento, ellas se aplicaran a dicho conocimiento si

éste regula la relacion entre el porteador o el porteador efectivo y el tenedor del conocimiento que no sea el fletador.
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innovacion en la materia, que ha quedado establecido en el articulo 8 de Las

Reglas de Rotterdam?.

Reemplazar el papel por la telemética en el transporte internacional de
mercancias, total o parcialmente maritimo, fue una tarea dificil, dada la tradicion
existente por mucho tiempo, del uso del papel como soporte y la entrega del

mismo, para el traspaso de los derechos inherentes sobre las mercancias.

El Convenio deja subsistente la emision de los documentos en soporte
material de papel y su forma de circulacion, pero reglamenta ademas la emision
y la negociacion de los documentos de transporte electronicos, también la
conversion de los documentos de papel en electrénicos y viceversa. En el
Convenio se emplea la expresion “documento de transporte” y “documento
electronico de transporte” evitando el empleo de la expresion “conocimiento
de embarque” (bill of lading), a fin de incluir todos los tipos de documentos

empleados en el transporte maritimo (sea waybills, waybills, straight bills, etc.).

Ambito de aplicacion

Las Reglas de La Haya/Visby/SDR, se aplican a los conocimientos de
embarque emitidos en los Estados contratantes, admitiéndose también su
aplicacion cuando las partes hubieren convenido someter el conocimiento de

embarque a dichas reglas (clausula Paramount).?

Por su parte las Reglas de Hamburgo, tienen alcance mas amplio que

Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, ellas tienen aplicacion ademas si el puerto

% La electronizacion generalizada de la negociacion, formacién, ejecucién de los contratos internacionales y

particularmente la documentacién del transporte. En 2005 se abri6 a la firma y ratificacién la Convencién de las
Naciones Unidas sobre la Utilizacién de las Comunicaciones Electronicas en los Contratos Internacionales, instrumento
con el cual culmina una destacada labor de UNCITRAL que comienza con la Ley Modelo de Comercio Electrénico de
1996 y que sigue con la Ley Modelo de Firma Electrénica de 2001, recogiendo la amplia experiencia mundial de la

contratacion electrénica.

* se denomina clausula Paramount o principal aquella que establece la legislacion por la cual se regiré el contrato.
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de carga, o el puerto de descarga, se encuentran en un pais signatario, o si el
conocimiento de embarque u otro documento que haga prueba del contrato de

transporte maritimo se emite en un Estado contratante.

Mientras la determinacion del &mbito de aplicacion de Las Reglas de
Rotterdam se encuentra regulado en el articulo 5, que establece que, a reserva
de lo dispuesto en las exclusiones especificas establecidas en el articulo 6%, el
Convenio es aplicable a todo contrato de transporte en el que el lugar de la
recepcion y el lugar de la entrega estén situados en Estados diferentes, y en el
gue el puerto de carga de un transporte maritimo y el puerto de descarga de
ese mismo transporte estén situados en Estados diferentes, siempre y cuando,
de acuerdo con el contrato de transporte, alguno de los siguientes lugares esté
situado en un Estado contratante: el lugar de la recepcion; el puerto de carga; el

lugar de la entrega, o el puerto de descarga.

El Convenio es también aplicable sea cual fuere la nacionalidad del
buque, del porteador, de las partes ejecutantes, del cargador, del destinatario o
cualquier otra parte interesada, sin embargo, las Reglas de Rotterdam no
resultan de aplicacion a los contratos de fletamento o cualesquiera otros
contratos de utilizacion de un buque. De ahi que, con caracter general, se
establezca su aplicacion a los transportes de linea regular; no asi a los
transporte no regulares, excepto a aquellas relaciones que no deriven del
contrato de fletamento o de utilizacion, sino de la emision de un documento de
transporte o cuando las partes, voluntariamente, hubieren acordado incorporar

manifiestamente al contrato el régimen de las Reglas de Rotterdam.

% 1. El presente Convenio no sera aplicable a los siguientes contratos en el transporte de linea regular: a) Los contratos
de fletamento; y b) Otros contratos para la utilizacion de un buque o de cualquier espacio a bordo de un buque. 2. El
presente Convenio no sera aplicable a los contratos de transporte en el transporte no regular, salvo cuando: a) No
exista entre las partes un contrato de fletamento ni otro contrato para la utilizacién de un buque o de cualquier espacio a
bordo de un buque; y b) Se haya emitido un documento de transporte o un documento electrénico de transporte.
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La Ley de Comercio Maritimo acoge el criterio de las Reglas de
Hamburgo al imponer su aplicacibn a la mercancia de exportacion y de
importacién, y reviste a la normativa sobre transporte maritimo en ella
contenida, del caracter de normas de orden publico.® Tal atribucion,
derogatoria del principio general de la autonomia de la voluntad que rige en
materia de legislacion aplicable a contratos internacionales, es sin embargo,
consistente con la Ley de Derecho Internacional Privado que establece en su
articulo 10: “No obstante lo previsto en esta Ley, se aplicara necesariamente las
disposiciones imperativas del derecho venezolano que hayan sido dictadas para
regular los supuestos de hecho conectados con varios ordenamiento juridicos” y
con el articulo 11 de la Convencion Interamericana sobre Derecho Aplicable a

“*

los Contratos Internacionales “...No obstante lo previsto en los articulos
anteriores, se aplicaran necesariamente las disposiciones del derecho del foro
cuando tengan caracter imperativo...”. Siendo de suma importancia este
articulo, ya que, en caso de conflicto de leyes debera resolverse conforme al
primer aparte de este articulo, segun el cual sera discrecion del foro, cuando lo
considere pertinente, aplicar las disposiciones imperativas del derecho de otro
Estado con el cual el contrato tenga vinculos estrechos. Hubiese sido mucho
mas logico limitar la disposicion a los casos de mercancias de importacion,
como lo hace, con muy buen tino, la disposicion relativa a jurisdiccion contenida
en el articulo 10 del mismo texto legal, segun la cual “... Corresponde a la
jurisdiccién venezolana conocer en forma inderogable de las acciones en
materia de contratos de transporte de bienes o de personas que ingresan al
territorio venezolano...”.?’

El Convenio no admite reserva alguna.

% Articulo 149 de la LCM: las disposiciones relativas al transporte de mercancias y de pasajeros por agua, son de

caracter imperativo, salvo que la ley disponga lo contrario.

% Tulio Alvarez Ledo, Derecho Maritimo, Segunda Edicién, Tomo |, Caracas, 2007, p.p. 464 y 465.
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Se pueden hacer declaraciones por los Estados respecto de la aplicacion
de los Capitulos relativos a la Jurisdiccién y al Arbitraje, manera que el Estado
gue las hace se sustrae de la aplicacién de las reglas de uno o de ambos
Capitulos, segun el tenor de su declaraciéon. El Estado que haga la declaracion
al momento de suscribir el Convenio debe confirmarla en el instante de la
ratificacion, segun el procedimiento previsto en el articulo 93 de las Reglas de
Rotterdam.

Fundamento de la responsabilidad

Es preciso tener en cuenta que las relaciones entre el porteador y el
cargador son de caracter contractual, razén por la cual la responsabilidad se
basa, normalmente, en cualquier incumplimiento de las obligaciones propias del

contrato, por cualquier de estas dos partes.

En lo que respecta a las obligaciones del porteador, las Reglas de
Rotterdam y la Ley de Comercio Maritimo se fundamentan en las disposiciones
de Las Reglas de la Haya/Visby/SDR.

Se da cabida al principio de la responsabilidad basada en el periodo de
custodia y se recogen las tres causas basicas de responsabilidad de las Reglas
de Hamburgo, pérdida, averia y retardo. Por otro lado, se mantuvo el listado de
situaciones para determinar las causas de exoneracion de la responsabilidad
del porteador, contenido en Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, a fin de
preservar un sistema practico, que se beneficia de la jurisprudencia que se ha
acumulado en los ultimos ochenta y tantos afios, conviene sefialar que lo
anterior esta ponderado por una adecuada distribucién del peso de la prueba,
respecto de los hechos determinantes de la pérdida, el dafio o el retraso, como
asi también de las circunstancias exoneratorias, en que se adoptan

disposiciones similares a las Reglas de Hamburgo.
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Con respecto a Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, se omitié enunciar
claramente que el principio de la obligacién fundamental del porteador consiste
en transportar las mercancias hasta el lugar de destino y entregarlas al
destinatario y que el porteador es responsable por las pérdidas o dafios que
sufra la mercancia durante el transporte. De esto resulta que el régimen de
responsabilidad en Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, se construye no por
referencia a la naturaleza general de la obligacion del porteador, sino en
relacion con algunos deberes particulares que ellas le imponen. De hecho,
estas Reglas disponen que antes y al principio del viaje, el porteador debera
cuidar debidamente de poner el buque en estado de navegabilidad, de dotar el
buque de tripulacion, equiparlo, y abastecerlo debidamente; y de preparar y
poner en buen estado las bodegas, las camaras de enfriamiento y frigorificos y
demas partes del buque en las que se cargan mercaderias para su recibo,
transporte y conservacion. El transportador debe ademas proceder debida y
cuidadosamente a la carga, manipulacion, estiba, transporte, custodia, cuidado

y descarga de las mercaderias transportadas.

También exoneran expresamente al transportador de toda
responsabilidad por las pérdidas o dafios provenientes o resultantes del estado
de innavegabilidad del bugue que no sea imputable a una falta de cuidado
razonable por parte del transportador al poner al buque en estado de
navegabilidad. Siempre que una pérdida o un dafio hayan resultado de la
innavegabilidad, recaera sobre el transportador o sobre cualquier otra persona
gue quiera hacer valer las hipotesis excluyentes de responsabilidad; la prueba
gue se ha ejercido el cuidado razonable exigido por ellas. Ademas se
desprende que el porteador no es responsable si el estado de innavegabilidad

es sobreviniente, esto es, si se produce durante el viaje.

Conforme al régimen de la responsabilidad establecido en Las Reglas de
la Haya/Visby/SDR, el porteador es responsable por la pérdida o el dafio de la

carga que resulte de la violacion de cualquiera de sus obligaciones; esto implica
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gue se adopta sistema de obligacion de medios y no una obligacion de
resultado. El porteador s6lo se compromete a actuar con la debida diligencia
para lograr tal resultado, y no garantiza al consignatario que la carga arribara
intacta al puerto de destino.

En las Reglas de Hamburgo el fundamento de la responsabilidad del
porteador lo establece en el parrafo 1° del articulo 5°: “El porteador sera
responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio de las
mercancias, asi como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la
pérdida, el dafio o el retraso se produjo cuando las mercancias estaban bajo su
custodia en el sentido del articulo 4> a menos que pruebe que él, sus
empleados o agentes adoptaron todas las medidas que razonablemente podian
exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias”; entonces, queda entendido
gue la responsabilidad del porteador en virtud de estas Reglas se basa en el
principio de la presuncién de culpa o negligencia, o que significa que por regla
general la carga de la prueba recae en el porteador, pero en ciertos casos el

mismo Convenio modifica esa regla.

Los que son contrarios a las Reglas de Hamburgo, sustentan que la
responsabilidad del porteador se ha convertido en una responsabilidad objetiva,
puesto que el fundamento de ella es la “presuncion de responsabilidad” y no se
trata de una responsabilidad sin culpa. Esto quedé muy claramente plasmado
en la declaracidén de consenso agregada en el momento de la conclusion de Las
Reglas de Hamburgo, donde se afirma el entendimiento comidn de que la
responsabilidad del porteador en virtud del presente Convenio se basa en el

principio de la presuncién de culpa o negligencia.

% E| articulo 4 de las Reglas de Hamburgo establecen que la responsabilidad del porteador por las mercancias abarca
el periodo durante el cual las mismas estan bajo su custodia en el puerto de carga, durante el transporte y en el puerto

de descarga.
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El criticado rigor excesivo de las Reglas de Hamburgo, en el trato del
porteador, es de hecho mas aparente que real, porque, en la practica, la
interpretacion dada por la jurisprudencia a las obligaciones del porteador, bajo
Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, ya se acercaba muy a menudo a un sistema
de responsabilidad presumida.

El fundamento de la responsabilidad en Las Reglas de Rotterdam, segun
su articulo 11, el porteador debera transportar las mercancias hasta el lugar de
destino y entregarlas al destinatario. Se trata de una obligacién de hacer, cuya
ejecucion no es personalisima y que corresponde a la categoria de obligacion
de resultado y no de una simple obligacion de medios. El instrumento uniforme
gue comentamos regula asimismo la forma en que se debe cumplir con esta
obligacion por parte del porteador. En este orden de ideas, el Convenio impone
al porteador la obligacion de velar por la navegabilidad del buque, de tripularlo,
armarlo y avituallarlo debidamente?®®, como asi también lo grava con el deber de
mantener estas condiciones durante todo el viaje. Asimismo, el porteador esta
obligado a velar porque las bodegas y demas partes del buque en que se
transporten las mercancias, asi como todo contenedor por €l suministrado y en
cuyo interior o sobre el cual se transporten mercancias, se hallen y se
mantengan en estado adecuado para la recepcion, el transporte y la
conservacién de las mercancias®®. A diferencia de Las Reglas de la
Haya/Visby/SDR, en las que se exigen que el porteador tenga el buque en

condiciones de navegabilidad “antes del viaje” en el Convenio actual, esta

2 Articulo 14: Obligaciones especificas aplicables al viaje por mar: El porteador estara obligado a obrar con la debida
diligencia antes, al comienzo y durante el viaje por mar, para: a) Poner y mantener el bugue en adecuado estado de
navegabilidad; b) Tripular, armar y avituallar debidamente el buque, y mantenerlo asi tripulado, armado y avituallado

durante todo el viaje...

% |pid. Literal c, del articulo 14: Mantener las bodegas y deméas partes del buque en donde se transporten las
mercancias, asi como todo contenedor por €l suministrado y en cuyo interior o sobre el cual se transporten mercancias,

en el estado adecuado para su recepcion, transporte y conservacion.
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obligacion es de caracter continuo, esto es, “antes, al comienzo y en el curso

del viaje por mar”.

De conformidad con lo previsto en el parrafo 1 del articulo 17, del
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional
de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo, el porteador se considera
responsable de la pérdida o el dafio de las mercancias, asi como el retraso en
su entrega, si el reclamante prueba que la pérdida, el dafio o el retraso, o el
hecho o circunstancia que contribuy6 a causarlo, se produjo durante el periodo
de responsabilidad del porteador definido en el articulo 12 segun el cual el
periodo de responsabilidad del porteador por las mercancias comienza en el
momento en que el porteador o una parte ejecutante reciba las mercancias para
Su transporte y termina en el momento de su entrega; el peso de la prueba
inicial, del dafio y del momento en que éste se produjo, recae en el cargador,
como era el caso en Las Reglas de La Haya/Visby/SDR. Tratandose de las
Reglas de Hamburgo, aun cuando ellas omiten mencionar quién debe rendir la
prueba que los dafios se produjeron durante el periodo de custodia del
porteador, la interpretacion preponderante ha sido que el cargador deberia
probar las averias, segun el principio general de que la prueba de los hechos

incumbe a quien los alega.

Al parecer el nuevo texto uniforme al exigir que el reclamante, pruebe
gue el hecho que caus6é o contribuyé a causar la pérdida el dafio de las
mercancias o0 el retraso en su entrega, se produjo durante el periodo de
custodia, estaria imponiendo una carga de prueba superior a la prevista en las
Reglas de Hamburgo, pero no es asi, porque para demostrar que el dafio se

produjo durante el periodo de responsabilidad del porteador, basta con que el
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demandante pruebe que las mercancias han sido entregadas al porteador en
buen estado y que el consignatario las ha recibido con averias™.

El nuevo Convenio mantiene el principio de responsabilidad de
presuncién de culpa del porteador por los dafios ocurridos durante el periodo de
custodia®. El supuesto béasico del Convenio es que no pueden existir dafios sin
gue se pueda explicar su causa y que si la causa resulta inexplicada o
inexplicable, |la responsabilidad recae automéaticamente sobre el porteador.®®

En lo que se refiere al régimen de responsabilidad del porteador
correspondiente a las normas de la Legislacion Nacional con excepcion del
periodo de responsabilidad del porteador, siguen las establecidas en las Regla
de la Haya/Visby/SDR y se aparta totalmente de las contenidas en la las Reglas
de Hamburgo. De seguida transcribimos los articulos de la Ley de Comercio

Maritimo referentes a este punto®*:

Articulo 204: Antes de iniciarse el transporte de mercancias por agua,

el porteador debera:
1. Disponer del bugue en estado de navegabilidad.

2. Equipar y aprovisionar al buque.

% véase el Informe del Grupo de Trabajo Il Derecho del Transporte de la CNUDMI/UNCITRAL sobre la labor del 12°
periodo de sesiones (Viena 6 al 17 de octubre de 2003), documento de Naciones Unidas A/CN.9/544, parrafo 104.

32 yéase en este sentido ESTRELLA FARIA, José Angelo “La responsabilidad del porteador en el proyecto de convenio
de la CNUDMI sobre el transporte de mercancias: breve comparacién con el Convenio de Bruselas y las Reglas de
Hamburgo”. Ponencia hecha en el XIl Congreso y XX Aniversario del Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo.
Sevilla, 14 de noviembre de 2007.

¥ véase A/CN.9/544, parrafo 90:“Se apoyo firmemente la opinion de que la naturaleza de la responsabilidad en el
proyecto del articulo 17 debia basarse en la presuncion de falta”. “El Grupo de Trabajo hizo suyo en general el criterio
de que el porteador deberia ser responsable de las pérdidas no explicadas que se produjeran durante su periodo de

responsabilidad, pero que dicho porteador deberia tenerla oportunidad de demostrar posteriormente la causa del dafio”.

% Los articulos 204 y 207 de la Ley de Comercio Maritimo corresponden al 3.1 y 3.2 de Las Reglas de La

Haya/Visby/SDR/SDR, que establecen la obligacién fundamental del porteador en lo referente al buque y a las

mercancias, respectivamente.
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3. Cuidar que sus bodegas, camaras frias o frigorificas y cualquier otro
espacio utilizado en el transporte de mercancias, estén en

condiciones para recibirlas, conservarlas y transportarlas.

Articulo 207: El porteador procedera en forma conveniente y apropiada
a la manipulacién, carga, estiba, transporte, custodia, cuidado y
descarga de las mercancias transportadas por agua. Las partes
pueden convenir que las operaciones de carga y descarga, salvo en su
aspecto de derecho publico, sean realizadas por el cargador y por el
consignatario, respectivamente, dejando constancia de ello en el

conocimiento de embarque o en otros documentos que lo reemplacen.

La Ley de Comercio Maritimo y las Reglas de Rotterdam en lo que
concierne a las obligaciones del porteador se fundamentan en Las Reglas de la
Haya/Visby/SDR, siendo la obligacion fundamental del transportador con

respecto al buque la de actuar con la debida diligencia.*®

35 Reglas de la Haya, numeral 1 del articulo 3: 1) Antes y al principio del viaje, el transportador debera cuidar
debidamente de: a) Poner el bugue en estado de navegabilidad; b) Dotar de tripulacién, equipar y abastecer
debidamente el buque; c) Preparar y poner en buen estado las bodegas, las camaras de enfriamiento y frigorificas y
demas partes del bugue en las que se cargan mercaderias, para su recibo, transporte y conservaciéon. 2) El
transportador, bajo reserva de las disposiciones del articulo 4, procederd debida y cuidadosamente a la carga,

manipulacion, estiba, transporte, custodia, cuidado y descarga de las mercaderias transportadas.

Las Reglas de Rotterdam, articulo 14: El porteador estara obligado a obrar con la debida diligencia antes, al comienzo y
durante el viaje por mar, para: a) Poner y mantener el bugue en adecuado estado de navegabilidad; b) Tripular, armar y
avituallar debidamente el buque, y mantenerlo asi tripulado, armado y avituallado durante todo el viaje; y ¢) Mantener
las bodegas y deméas partes del buque en donde se transporten las mercancias, asi como todo contenedor por él
suministrado y en cuyo interior o sobre el cual se transporten mercancias, en el estado adecuado para su recepcion,

transporte y conservacion.

Ley de Comercio Maritimo, articulo 204: Antes de iniciarse el transporte de mercancias por agua, el porteador debera:
1) Disponer del buque en estado de navegabilidad. 2) Equipar y aprovisionar al buque. 3) Cuidar que sus bodegas,
camaras frias o frigorificas y cualquier otro espacio utilizado en el transporte de mercancias, estén en condiciones para
recibirlas, conservarlas y transportarlas. Y, Articulo 205: El porteador y el buque no seran responsables por las pérdidas
gue sufran las mercancias originadas por innavegabilidad, siempre que se pruebe que se han cumplido todas las
diligencias previstas en el articulo anterior. En este caso, la carga de la prueba serd a cargo del porteador o de

cualquier otra persona que alegue la exoneracion de responsabilidad prevista en este articulo.
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Periodo de responsabilidad del porteador

Recordemos que en Las Reglas de La Haya/Visby/SDR, el periodo de
responsabilidad del porteador establecido en el literal e, del articulo 1: va desde
la carga de las mercancias a bordo del buque hasta la descarga de la misma

del buque, lapso que se denomind “de gancho a gancho”.

En Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, se concede a las partes la facultad
de extender su aplicacion a periodos anteriores al cargamento y posteriores a la

descarga del buque en el cual las mercaderias sean transportadas.>®

Tales clausulas extienden el alcance de las defensas y exoneraciones de
Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, y la limitacion de la responsabilidad del
porteador durante todo el periodo en que éste sea responsable de las

mercaderias en virtud de la ley o del contrato.

Las Reglas de Hamburgo extienden la responsabilidad del porteador a
todo el periodo durante el cual las mercancias estén bajo la custodia del
porteador en el puerto de carga, durante el transporte y en el puerto de
descarga. Se considera que las mercaderias estan bajo la custodia del
porteador desde el momento en que éste las haya tomado a su cargo al
recibirlas del cargador o de la persona, autoridad u otro tercero en poder de las
cuales, segun las leyes o los reglamentos del puerto de carga, se hayan de
poner las mercancias para ser embarcadas. Cesa la custodia del porteador en
el momento en que él haya entregado las mercancias poniéndolas en poder o a

disposicion del consignatario o poniéndolas en poder de una autoridad o de un

% Articulo 7 de las Reglas de la Haya, 1924: Ninguna disposicién de la presente Convencién prohibe a un transportador
0 a un cargador hacer figurar en un contrato estipulaciones, condiciones, reservas o exenciones concernientes a las
obligaciones y responsabilidades del transportador o del bugue por la pérdida o los dafios que sobrevengan a las
mercaderias, 0 concernientes a su custodia, cuidado y manutencion, anteriores al cargamento y posteriores a la

descarga del buque en el cual las mercaderias sean transportadas por mar.
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tercero a quienes, segun las leyes o los reglamentos aplicables en el puerto de
descarga, hayan de entregarse las mercancias.

La Ley de Comercio Maritimo, siguiendo el criterio mas razonable de las
Reglas de Hamburgo dispone que la responsabilidad del porteador por las
mercancias abarca el periodo en el cual estan bajo la custodia de éste en el
puerto de carga, durante el transporte y en el puerto de descarga, es decir, que
el periodo abarca ademas del lapso en que las mercancias se encuentren a
bordo el comprendido entre la entrega real y efectiva al porteador por parte del
cargador o autoridad que haya emitido un documento al efecto y termina en el
momento en que efectué la entrega de las mismas al consignatario o, una
autoridad o tercero cuando asi lo determine el contrato, la ley o los usos de

comercio.®’

Entonces observamos que, Las Reglas recientemente aprobadas por Las
Naciones Unidas, siguen el criterio de las Reglas de Hamburgo y disponen que
el periodo de responsabilidad del porteador por las mercancias se inicia en el
momento en que el porteador o una parte ejecutante las reciba para su
transporte y termina en el momento en que se haga la entrega de las mismas.>®
Ademas se agregan aclaraciones, para el caso en que las leyes o reglamentos
del lugar de la recepcién o del lugar de la entrega exijan que el consignador o el
porteador, segun sea el caso, entreguen las mercancias en el lugar de la
recepcion o en el lugar de la entrega, a una autoridad o a un habilitado para
recibirlas antes que el porteador o el destinatario, segun el caso, puedan

recogerlas.

3" ALVAREZ LEDO, Tulio. DERECHO MARITIMO, Tomo I. Segunda Edicion, Caracas, 2007. p.576 al 578.

% parrafo 1, del articulo 12 del Convenio de las Naciones Unidas sobre el contrato de transporte internacional de
mercancias total o parcialmente maritimo: El periodo de responsabilidad del porteador por las mercancias establecido
en el presente Convenio comienza en el momento en que el porteador o una parte ejecutante reciba las mercancias

para su transporte y termina en el momento de su entrega.
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Plazo para el ejercicio de las acciones

Las Reglas de Rotterdam, sin modificar la naturaleza del plazo
establecido para el ejercicio de las acciones que, al igual que en el régimen de
Las Reglas de La Haya/Visby/SDR, hemos de seguir considerando como de
caducidad (si bien, prorrogable por voluntad del reclamado), extiende éste
periodo a dos (02) afios a contar desde la entrega de las mercancias o, a falta
de entrega, desde la fecha en que deberian haber sido entregadas.

El plazo para el ejercicio de la accion de repeticion, sin embargo, debera
determinarse conforme a la lex fori o, en ausencia de disposicidn sobre esta
materia, noventa (90) dias a contar desde el pago de la reclamacion o desde el

emplazamiento respecto de la reclamacion.

Entonces, tenemos que Las Reglas de Rotterdam fijan un plazo de dos
(02) afios para iniciar acciones, pero hacen referencia a procedimientos
judiciales o arbitrales que no podran ser “entablados” una vez transcurrido el
plazo de los dos (02) afios. El término “entablar” se deriva del articulo 20 de las
Reglas de Hamburgo y es un término vago e impreciso; es evidente que el
articulo 62% fue redactado de esta manera para hacer que los términos de
prescripcion fueran procesales y no sustantivos, pero hubiese sido mejor lograr
la consistencia fijando la fecha efectiva de la limitacion desde el inicio de las
acciones, que debe lograrse instaurando el proceso validamente segun los

requisitos de la jurisdiccion pertinente en la cual se instauren las acciones.

% Las Reglas de Rotterdam: Articulo 62: Plazo para el ejercicio de acciones: 1. No se podra entablar procedimiento
judicial o arbitral alguno respecto de reclamaciones o controversias derivadas del incumplimiento de obligaciones
establecidas en el presente Convenio una vez transcurrido el plazo de dos afios. 2. El plazo indicado en el parrafo 1 del
presente articulo empezara a correr el dia en que el porteador haya entregado las mercancias o, en el caso de que las
mercancias no se hayan entregado o de que se entregue s6lo una parte de las mismas, el Ultimo dia en el que debiera
haberse efectuado su entrega. El dia en el que comience a correr dicho plazo no ser4 computable a efectos de la
determinacion de su vencimiento.
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El Articulo 64 eiusdem, recoge la redaccion del numeral 5 del articulo 20
de las Reglas de Hamburgo al referirse a la parte que procura la repeticion
como la “persona declarada responsable” lo cual es claramente incongruente
con el hecho de que la mencionada parte pueda “entablar’ la accion de
repeticion en circunstancias en las que aun no existen conclusiones ni

declaraciones de responsabilidad.

La Ley de Comercio Maritimo establece que todas las acciones
derivadas del contrato de transporte de mercancias por agua prescriben
transcurrido que sea un (01) afio, contado a partir de la fecha en que el
porteador haya entregado la mercancia al consignatario, o en la fecha en la cual
han debido ser entregadas. La persona contra la cual se haya ejercido la
reclamacion podra en cualquier momento interrumpir el lapso de prescripcion
mediante declaracion dirigida al reclamante. Este plazo sélo podra interrumpirse

por una sola vez.

Limite de responsabilidad del porteador

Los limites de la responsabilidad del porteador han variado en lo relativo
a su cuantia. Las Reglas de La Haya/Visby/SDR en su version original
(Convenio de Bruselas), establecen que el porteador y el buque no seran
responsables en ningun caso de las pérdidas o dafios causados a las
mercancias o concernientes a las mismas por una suma que exceda de 100
libras esterlinas por bulto o unidad, o el equivalente a esa suma en otra
moneda, a no ser que la naturaleza y el valor de esas mercancias hayan sido
declaradas por el cargador antes de su embarque y que esa declaracién haya

sido anotada en el conocimiento de embarque.

Las Reglas de Hamburgo disponen que la responsabilidad estara
limitada a una suma equivalente a 835 unidades de cuenta por bulto u otra

unidad de carga transportada o a 2,5 unidades de cuenta por kilogralo de peso
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bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, cuando las mercancias sean
agrupadas en contenedor, una paleta o un elemento andlogo, todo bulto o
unidad de carga transportada que, segun el conocimiento de embarque, si se
emite, o segun cualquier otro documento que haga prueba del contrato de
transporte maritimo, estén contenidos en ese elemento de transporte se
consideraran como un bulto o una unidad de carga transportada. So6lo en este
caso, las mercaderias contenidas en ese elemento de transporte no se

consideraran como una unidad de carga transportada.

En las Reglas de Rotterdam se mantiene la estructura de las Reglas de
Hamburgo, en cuanto al doble criterio de calculo, ya que, el limite se calcula por
unidad de carga o por bulto, por kilo o peso de la mercancia y por retraso.

La cuantia de las limitaciones subio respecto a la establecida en las
Reglas de Hamburgo, porque ahora en las Reglas de Rotterdam Ila
responsabilidad del porteador por incumplimiento de sus obligaciones estara
limitada a 875 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de carga, o a 3
unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias que hayan
sido objeto de reclamacién o litigio, si esta ultima cantidad es superior, salvo
cuando el cargador haya declarado el valor de las mercancias y esa declaracion
se haya incluido en los datos del contrato o cuando el porteador y el cargador
hayan acordado un limite superior al limite de responsabilidad previsto en este
articulo. Cuando las mercancias sean transportadas en o sobre un contenedor,
paleta u otro elemento de transporte analogo empleado para agruparlas, o
sobre un vehiculo de transporte por carretera o ferroviario, los bultos o unidades
de carga enumerados en los datos del contrato como puestos en o sobre el
elemento de transporte o vehiculo seran considerados como tales. Si no figuran
asi enumeradas, las mercancias que vayan en o sobre dicho elemento de

transporte o vehiculo seran consideradas como una sola unidad de carga.
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Por otro lado, la responsabilidad por las pérdidas econdémicas derivadas
del retraso en la entrega de la mercancia, se encuentra normado en el articulo
60 de las Reglas de Rotterdam y deberéa ser calculado de acuerdo al articulo 22
del mismo Convenio, quedando limitada a una suma equivalente a dos veces y

medio el flete debido por el transporte de las mercancias demoradas.

La Legislacion Venezolana dispone que el porteador podra limitar su
responsabilidad a una cantidad equivalente y en ningln caso excederd el limite
de seiscientas sesenta y seis con sesenta y siete centésimas (666,67) unidades
de cuenta por bulto u otra unidad de carga transportada, 6 a dos con cincuenta
centésimas (2,50) unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las

mercancias perdidas o dafadas, aplicandose el limite mas elevado.

En todo caso, estos limites no excluyen la aplicacion de los que
resultarian aplicables al amparo de lo dispuesto en el Protocolo de Londres de
1996. El beneficio al limite de la responsabilidad quiebra, al igual que el régimen
establecido en Las Reglas de la Haya/Visby/SDR, en los supuestos de dolo o

dolo eventual atribuible a aquél que alegue su derecho de limitacion.

Exoneracion de responsabilidad del porteador

La Ley de Comercio Maritimo en el articulo 206, al igual que Las Reglas
de La Haya/Vishy/SDR en el articulo 4, disponen de 17 causales de
exoneracion de responsabilidad del porteador, mientras que, las Reglas de
Rotterdam acoge un nuevo esquema diferenciando entre causal de exoneracion
establecido en el articulo 4, y causal de excepcién establecidas en el articulo

17; estas ultimas solo establecen una presuncion.

Sobre estas circunstancias exonerativas es preciso destacar la
desaparicion, frente a las Reglas de La Haya/Visby/SDR y nuestra Ley de
Comercio Maritimo, de la culpa nautica. Se contemplan, en cambio, otras

nuevas: unas, légica consecuencia de la extension espacial de la
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responsabilidad del porteador (como, por ejemplo, la carga o descarga
realizada por el cargador o por el destinatario); otras, surgidas con motivo de la
preocupacion por la salvaguarda de determinados intereses cuya proteccion
apenas preocupaba en épocas pasadas (medidas para evitar los dafos al
medio ambiente); y, en fin, otras nacidas de la practica que precisaban de una
expresa regulacion (asi, los actos de averia gruesa y las medidas adoptadas en
relacion con las mercancias peligrosas). En todo caso, acreditada que la causa
del dafo, pérdida o retraso es atribuible a la innavegabilidad del buque, no
podra el porteador hacer valer las circunstancias exonerativas de su
responsabilidad previstas en el mencionado numeral 3 del articulo 14 de las
Reglas de Rotterdam, salvo que acredite haber observado la debida diligencia
antes, al comienzo y durante el transporte maritimo en poner el buque en

condiciones de navegabilidad.
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CAPITULO IV

Coémo afectaria la ratificacion del Convenio en estudio a la

Ley de Comercio Maritimo Venezolana.

En caso de que Venezuela ratificard el Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o
Parcialmente Maritimo (Reglas de Rotterdam), habria que desaplicar la Ley de
Comercio Maritimo Venezolana, ya que, la misma estipula que las disposiciones
relativas al transporte de mercancias y de pasajeros por agua, son de caracter
imperativo®’, sin embargo, desde el punto de vista de la autora del presente
Trabajo Especial de Grado, la normativa legal vigente en nuestro pais no
sufririan muchos cambios, debido a que, la mencionada ley es un compendio de
normas de las Reglas de La Haya/Visby/SDR y las Reglas de Hamburgo al
igual que la mayoria de normas de Las Reglas de Rotterdam, como lo hemos

venido observando en el desarrollo de los Capitulos precedentes.

Analicemos algunos otros puntos; con respecto a la jurisdiccion
venezolana en materia de contratos de transporte de bienes o de personas que
ingresen al territorio venezolano, es inderogable.** Esta disposicién es de la
mayor importancia por cuanto pone fin a la injusta situacién que habia venido
representando la insercion, en los conocimientos de embarque, de clausulas de
jurisdicciéon; en efecto, segun estas clausulas un pequefio comerciante que

realizaba una importacion, digamos de Japon, deberia acudir a los tribunales de

40Ley de Comercio Maritimo. Articulo 149. Las disposiciones relativas al transporte de mercancias y de pasajeros por

agua, son de caracter imperativo, salvo que la ley disponga lo contrario.

“! |bidem. Articulo 10. Corresponde a la jurisdiccién venezolana conocer en forma inderogable de las acciones en

materia de contratos de transporte de bienes o de personas al territorio venezolano.
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ese pais para poder ejercer sus acciones de indemnizacién por pérdida, dafios

o retraso en la entrega.*?

Con respecto a la Obligacion, Responsabilidad y Carga de la prueba del
Porteador, partimos de la base de que el articulo 11 de las Reglas de
Rotterdam dispone expresamente que “con arreglo al presente Convenio, y de
conformidad con lo estipulado en el contrato de transporte, el porteador debera
transportar las mercancias hasta el lugar de destino y entregarlas al
destinatario”. Desde la Optica general de los sistemas juridicos
latinoamericanos, este articulo consagra claramente una obligacion de
resultado del transportador®®, que implica la obligacién de custodia de las
mercancias durante su periodo de responsabilidad, el cual, a diferencia de lo
gue sucedia bajo el esquema de las Reglas de La Haya/Visby/SDR, ya no
termina con la mera descarga de las mercancias, sino que termina con la
entrega efectiva de la mercancia al destinatario tenedor legitimo del documento
de transporte. Asi las cosas la obligacién de “cuidar la carga” o de “custodia” no

sélo sigue existiendo sino que ahora es mas amplia para el porteador.

Las Reglas de Rotterdam establecen el periodo de responsabilidad en
términos similares a los de Hamburgo que es el patrén que sigue la Ley de
Comercio Maritimo estableciendo esta en el articulo 202 que “la responsabilidad
del porteador por las mercancias abarca el periodo en el cual estan bajo la
custodia de éste en el puerto de carga, durante el transporte y en el puerto de

descarga.”

“2 ALVAREZ LEDO, Tulio: Homenaje a Alfredo Morle. Editorial UCAB, Caracas, 2012. Pag. 42

“ En el mismo sentido, Ricardo Sandoval dice: “Segun el articulo 11, del Convenio, el porteador se obliga a
“transportar las mercancias hasta el lugar de destino y entregarlas al destinatario”. Se trata de una obligacién de hacer,
cuya ejecucion no es personalisima y que corresponde a la categoria de obligacion de resultado y no de una simple
obligacién de medios.” Sandoval, Ricardo: Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte

Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo, p. 22.
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Las Reglas regularian materia que no estd normada en la Ley de
Comercio Maritimo como lo es el transporte subsiguiente al maritimo

44
|

(Transporte Multimodal™), ya que sobre esto solo hace mencién en el titulo de

los Seguros Maritimos.*®

Ahora bien, con respecto a la responsabilidad del porteador por pérdida,
dafio o retraso, de acuerdo con el numeral 1 del articulo 17 de las Reglas de
Rotterdam, para comprometer la responsabilidad del porteador, el
cargador/destinatario/tenedor legitimo del documento de transporte, o sea, el
reclamante, debe probar “que la pérdida, el dafio o el retraso, o el hecho o
circunstancia que lo causé o contribuyé a causarlo, se produjo durante el
periodo de responsabilidad del porteador definido en el capitulo 4”. Esta
exigencia probatoria es igual a la que normalmente se exige en todos los
regimenes de responsabilidad de los contratos de transporte, y consiste
simplemente en demostrar que las mercancias fueron entregadas al
transportador y luego éste, o bien no las entregé al destinatario, o las entregé
con dafos, faltantes o averias o incurridé en retraso, para lo cual le basta con
acudir al valor probatorio del documento de transporte regulado
especificamente en el articulo 41 de las Reglas de Rotterdam®. Y en relacién

con el fundamento de la responsabilidad del transportador, desde la formulacion

** Es un término de reciente aparicién en el comercio internacional y en Venezuela esta regulado por el Acuerdo de

Cartagena la Decision 331 sobre Transporte Multimodal, ésta con las reformas derivadas de la Decisi6n 393.

“ Articulo 424 LCM: En los seguros de almacén a almacén, el asegurador responde por los riesgos, durante el curso
normal del transito, a partir del momento en que las mercancias salgan del almacén o depésito del lugar mencionado en
la péliza, como punto de iniciacién del transito, hasta que sean entregados en el almacén o depésito del destinatario de

las mercancias o en el lugar de destino que se haya establecido en la péliza.

“¢ sandoval, Ricardo: Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias
Total o Parcialmente Maritimo, p. 24: “Al parecer el nuevo texto uniforme al exigir que el reclamante ‘“pruebe que el
hecho que causé o contribuyé a causar la pérdida el dafio de las mercancias o el retraso en su entrega, se produjo
durante el periodo de custodia”, estaria imponiendo una carga de prueba superior a la prevista en las Reglas de
Hamburgo , pero no es asi, porque para demostrar que el dafio se produjo durante el periodo de responsabilidad del
porteador, basta con que el demandante pruebe que las mercancias han sido entregadas al porteador en buen estado y

que el consignatario las ha recibido con averias”.
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del principio general de exoneracion de responsabilidad, parrafo 2 del articulo
17 de las Reglas de Rotterdam sefala que “el porteador quedara total o
parcialmente exonerado de la responsabilidad establecida en el parrafo 1 del
presente articulo si prueba que la causa o una de las causas de la pérdida, el
dafio o el retraso no es imputable a su culpa ni a la culpa de ninguna de las

personas mencionadas en el articulo 18”.

La Ley de Comercio Maritimo establece en negativo las bases de la
responsabilidad del porteador al decir que el porteador y el buque no seran
responsables de las pérdidas, dafios o retardo en la entrega de las mercancias,
manteniendo el criterio de Las Reglas de La Haya/Visby/SDR y adopta el

principio de exoneracion de responsabilidad por falta nautica e incendio.

Tanto en Las Reglas de La Haya/Visby/SDR, la Ley de Comercio
Maritimo y Las Reglas de Rotterdam, se establecen una presuncion iuris et de
iure a favor del porteador, quien no vera comprometida su responsabilidad en
los casos de falta nautica e incendio a menos que se probare que este ultimo
fue causado por su culpa o negligencia y Las Reglas de Rotterdam transforma
causales de exoneracion de la Ley de Comercio Maritimo, en causales de
excepcion que solo establecen una presuncion iuris tantum a favor del

porteador.*’

Entonces para resumir tenemos que en las Reglas de Rotterdam se
eliminan dos causales de exoneracion de la Ley de Comercio Maritimo, que son
la falta nautica®® o los errores en la navegacién o en el manejo técnico del
buque y el incendio; las cuales permanecen vigentes en la Ley de Comercio

Maritimo y con respecto a la ejecucion del trayecto multimodal, las Reglas de

*" Tulio Alvarez Ledo, Derecho Maritimo, Segunda Edicién, Tomo I, Caracas, 2007, p. 648.

“8 Ley de Comercio Maritimo numeral 8 del articulo 197: Falta Nautica: toda accion u omisidn que genere negligencia o
culpa del Capitan, tripulantes u otros dependientes del porteador, o del piloto en la navegacion y manejo técnico del
buque.
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Rotterdam y las decisiones de la Comunidad Andina presentan muchas

similitudes en las exoneraciones de responsabilidad.

Por lo demas el Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente
Maritimo de 2008, establece una serie de disposiciones complementarias en

este aspecto.*

“ Tulio Alvarez Ledo, Derecho Maritimo, Segunda Edicién, Tomo |, Caracas, 2007, p. 648.
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CONCLUSION

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo tiene la finalidad de
instituir un régimen actual y uniforme que regule los transportes modernos de
contenedores de puerta a puerta que comprendan un tramo maritimo, y no

limitado al transporte de mercancias de puerto a puerto.

La promulgacion de una norma internacional que corrija esta situacion ha
sido un objetivo sumamente aspirado desde hace tiempo. La aplicacion de las
Reglas de La Haya de 1924 en una serie de paises, junto al sometimiento de
otros a las Reglas de la Haya con sus Protocolos Modificativos de 1968 y 1979,
sin olvidar que en otros, aun de menor relieve, rigen las mas modernas Reglas
de Hamburgo de 1978, no so6lo ponen de manifiesto el problema existente en la
regulacion del transporte internacional de mercancias por mar, sSino que
justifican sobradamente los grandes esfuerzos emprendidos para superar esta

andmala e ineficiente situacion normativa.

En el Convenio se han introducido muchas facetas innovadoras, siendo
de nuestro punto de vista las mas resaltantes que permiten la utilizacién de
documentos electronicos de transporte, hay un notable incremento de los
limites que se imponen en la mayoria de los paises a la responsabilidad del
porteador en caso de que las mercancias se pierdan o sufran dafios; cabe
prever que esta medida redunde en gran beneficio de los cargadores, en
particular de los paises en desarrollo y de los paises menos adelantados, que
recurren a esos servicios de transporte. Asimismo, es previsible que esa
armonizacion y modernizacion del régimen legal en la materia a 1.960, cuya
aplicacion se remontaba, en muchos paises, a afios anteriores, propicie una

reduccion general de los costos de las operaciones, permita dar una mayor
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certeza sobre las soluciones de los problemas que se planteen y fomente una

mayor confianza entre las partes que realicen negocios a nivel internacional.

Si bien no parece que serd a corto plazo, las posibilidades de que las
Reglas de Rotterdam entren en vigor son altas, lo que convertira a este
Convenio no solo en el principal instrumento internacional regulador del contrato
de transporte maritimo de mercancias sino, también, en un instrumento
regulador de una parte muy importante de las operaciones de transporte
multimodal que se realizan diariamente en el mundo, muy en lo particular

creemos que Venezuela no se hara parte del mismo.

Las Reglas de Rotterdam ofrecen un marco juridico en el que se tienen
en cuenta muchas novedades tecnolégicas y comerciales que se han producido
en los transportes maritimos desde que se adoptaron esos antiguos convenios,
concretamente el aumento del transporte en contenedores, el deseo de
englobar en un Unico contrato el transporte de puerta a puerta y la aparicion de
los documentos electronicos de transporte, también brinda a los cargadores y
porteadores un régimen universal vinculante y equilibrado que regula el
funcionamiento de los contratos maritimos de transporte que puedan

comprender otros modos de transporte.

Con la entrada en vigencia del nuevo instrumento se lograria la deseable
unificacion del derecho sobre transporte internacional de mercancias, total o
parcialmente maritimo, que puede aplicarse también al transporte “de puerta a
puerta”, en el que se emplean dos o mas vias de conduccion, siendo al menos

una de ellas, la via maritima.

Los importantes avances que el Convenio trae consigo no deben, sin
embargo, ocultar las deficiencias que presenta esta nueva normativa y que
pueden tener un efecto muy negativo en su aplicacibn practica por las
dificultades de interpretacibn que suscitan muchos de sus preceptos.

Especialmente problematico es el modo en que se regula el régimen de
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responsabilidad del porteador maritimo, que en lugar de consagrarse a través
de un principio general claro y delimitado, se expone de forma alambicada y
excesivamente descriptiva, sin llegar a precisar debidamente las condiciones y
requisitos tanto materiales como probatorios que deben concurrir para que el
porteador maritimo pueda ser hecho responsable o exonerado de los dafios
sufridos por las mercancias durante el transporte. La deficiente forma de
delimitacion de dicha responsabilidad va a suponer a buen seguro un caudal de
problemas a la hora de interpretar en cada caso la posible responsabilidad de
los porteadores maritimos. Otro aspecto sumamente criticable de las Reglas de
Rotterdam es la debilidad otorgada a la nocion de «contratos de volumen,
entendidos como fdérmulas contractuales que pueden servir para acoger
aquellos fendbmenos de transporte maritimo en los que las partes pactan la
realizacion de transportes maritimos durante un determinado tiempo, porque
tales contratos quedan excluidos del régimen de responsabilidad aplicable
imperativamente a los porteadores maritimos. El problema reside en que la
propia imprecision de la nocion de contratos de volumen puede ser utilizada
para tratar de conseguir que el mayor niumero posible de transportes maritimos
puedan ser considerados como tales con la grave consecuencia que ello puede
suponer ya que puede vaciar parcialmente de aplicacion las Reglas de

Rotterdam.

Dentro de ello se ha profundizado también en el limite de responsabilidad
del que «disfruta» el porteador maritimo en este Convenio, y en el modo de
hacer efectivo el ejercicio de dichas acciones tendentes a responsabilizar al
porteador cuando las mercancias hubieran sufrido algun tipo de pérdida, averia
0 retraso en la entrega, extremo ultimo también novedoso por no haber estado
previsto especificamente en las regulaciones existentes en el campo del

transporte maritimo.

Es justo reconocer que incorporan tratamientos novedosos que pueden

servir para resolver situaciones que en la actualidad no tenian una solucion
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clara, puesto que acoge una concepcion del transporte de mayor alcance que la
estrictamente maritima al regular el transporte puerta a puerta y, por tanto,
superar el tradicional seccionamiento del transporte. También proporciona una
regulacion mas depurada y esclarecedora en el espinoso tema de definir
quiénes revisten la condicion de sujetos intervinientes en el transporte al
eliminar la categoria de porteador efectivo y sustituirla por la mas amplia
referencia a las partes ejecutantes del transporte, que engloba a todos los
intervinientes en la ejecucion del envio, con independencia de que su actividad

forme parte o no estrictamente del contenido de la obligacion de transporte.

Igualmente supone un avance uniformizador indudable, en consonancia
con la regulacion del transporte por otros medios, el que se haya suprimido la
falta nautica como causa especifica de exoneracion de responsabilidad del
porteador, que habia tenido su explicacion histérica pero cuyo mantenimiento

hoy en dia constituye un resabio del pasado carente de toda justificacion.

No hay duda que las Reglas de Rotterdam representan indudablemente
un avance en la modernizacion del Derecho del Transporte Maritimo porque
pretenden poner fin a la coexistencia de distintas normas de Derecho uniforme

reguladoras del transporte maritimo.

El objetivo de este nuevo Convenio es evidente: corregir el actual

escenario maritimo internacional en el que conviven varios Convenios.

La decidida apuesta por alcanzar la ansiada uniformidad normativa se
aprecia claramente en su articulo 89 cuando declara que la aceptacion o
ratificacion de este Convenio por un pais supondra automaticamente la
denuncia del resto de Convenios reguladores del transporte maritimo
existentes, pues de este modo se ird propiciando la paulatina desaparicion de
los anteriores Convenios reguladores del transporte, conforme se vaya

produciendo la ratificacién de las Reglas de Rotterdam.
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Las Reglas de Rotterdam consagran de forma expresa las obligaciones
de las partes que participan en el contrato de transporte maritimo (arts. 11-16;
arts. 27-34), las caracteristicas y funciones de los documentos de transporte
(arts. 35-41; arts. 50-56), las peculiaridades de los transportes en contenedor, el
régimen de la transferencia de derechos reales sobre las mercancias (arts. 57-
58), entre otros muchos aspectos que hasta ahora habian quedado al margen
de la regulacion de los textos internacionales en materia de contratacion de

transporte maritimo.

En nuestro pais no se han hecho debate sobre si se debe o no firmar Las
Reglas de Rotterdam. Es cierto que firmar no significa ratificar, pero se observa
gue cada vez mas paises estan interesados en este instrumento cuya funcion
seria actualizar y unificar el contrato de transporte internacional de mercancias

total o parcialmente maritimo.

Las Reglas de Rotterdam intentan asegurar la uniformidad en areas del
Derecho del transporte no cubiertas por los convenios previos (documentos
electronicos equivalentes a los documentos en papel, derecho de control
durante el transporte, entrega) y, por otro lado, al hecho de que las Reglas de
Rotterdam intentan mejorar la normativa sobre las materias ya reguladas en los

convenios existentes.

Una revision de los trabajos preparatorios revela que la intencion de los
redactores ha sido precisamente conservar gran parte de la terminologia usada
en las Reglas de la Haya/Visby/SDR y las Reglas de Hamburgo, para con ello
preservar también la utilidad de la mayor proporcién posible de la doctrina y la
jurisprudencia existentes manteniendo como minimo el mismo &ambito de
aplicacion que el actualmente establecido en las Reglas de la Haya/Visby/SDR,

pero con mas claridad que en ellas.
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Las normas sobre el &mbito de aplicacion de las Reglas de Rotterdam
parecen diferentes de las Reglas de La Haya/Visby/SDR. Sin embargo, en su
aplicacion no habra una gran diferencia entre los regimenes en la actualidad
principales y las Reglas de Rotterdam. De hecho, los interesados en la carga
gozaran de mayor proteccién bajo las Reglas de Rotterdam que bajo las Reglas
de La Haya/Visby/SDR, y ello porque la aplicacion de las Reglas de Rotterdam
no esta condicionada, ni por tanto limitada, por la emision de un tipo de
documento de transporte concreto y propician un sistema de responsabilidad
gue abarca el periodo completo (puerta a puerta) y no solo la fase de puerto a

puerto.

La lista de casos exceptuados es menos extensa bajo las Reglas de

Rotterdam.

Las diferencias mas importantes con la lista de las Reglas de La
Haya/Visby/SDR, Reglas de Hamburgo y Ley de Comercio Maritimo son las
siguientes: La falta nautica (o los errores en la navegacion o en el manejo
técnico del buque) no aparece como excepcion en las Reglas de Rotterdam. La
excepcion por fuego se conserva, pero el porteador pierde la posibilidad de
alegar que la persona que lo causo6 es cualquier parte ejecutante, empleados,
otra persona que ejecute 0 se comprometa a ejecutar alguna de las
obligaciones del porteador con arreglo al contrato de transporte, la regla es la

misma que bajo las Reglas de Hamburgo.

En resumen, aunque el Articulo 17 de las Reglas de Rotterdam pueda
aparentar asemejarse a las Reglas de la Haya/Visby/SDR, estd mucho mas
cerca del fundamento de responsabilidad que establecen las Reglas de

Hamburgo al igual que la Ley de Comercio Maritimo.
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