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PROLOGO
Por ALBERTO C. CAPPAGLI (1)

Estimados lectores,

En mi calidad de coordinador de la Seccién de Derecho de la
Navegacion del Instituto de Derecho Empresarial de la Academia
Nacional de Derecho de Buenos Aires, me ha correspondido el
honor de presentar alos dos miembros dela Seccién que disertaran
durante la reunién del 8 de agosto de 2011. En esa oportunidad
también he hecho una ligerisima introduccién al tema de la
convocatoria. A continuacién resumo lo que entonces dijera.

Los expositores

Los expositores, Diego E. Chami y Jorge M. Radovich, son
profesores titulares de derecho de la navegacién, Chami en la
Universidad de Buenos Aires y Radovich en la Universidad del
Museo Social Argentino, ambos son autores deimportantes obras
y de numerosos articulos, directivos de la Asociacién Argentina
de Derecho Marftimo, miembros titulares del Comité Maritimo
Internacional e integrantes del sub-comité internacional que
estd considerando la actualizacién de la convencién sobre
salvamento de cara a las cuestiones ambientales.

A sus importantes labores académicas y docentes, los
expositores suman sus calidades de abogados muy activos en el
terreno del derecho maritimo.

Ademads, Chami es doctor en derecho por la Universidad de
Buenos Aires y Radovich miembro del consejo ejecutivo del
Comité Marftimo Internacional.

(1) Coordinador de la Seccién de Derecho de la Navegacién del Instituto de
Derecho Empresarial de la Academia Nacional de Derecho y Ciencias Sociales
de Buenos Aires. Sesién publica del 8 de agosto de 2011.
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El tema de la reunién

Lareunidn fue convocada para considerar el nuevo Convenio
de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercaderias Total o Parcialmente Maritimo
(Reglas de Rotterdam), hecho en Nueva York el 11 de diciembre
de 2008.

Losexpositoressostuvieronmuyinteresantesynocoincidentes
puntos de vista, y considero que las expectativas de la numerosa
concurrencia han resultado ampliamente satisfechas.

Introduccion al tema de las exposiciones

En mi brevisima introduccién al tema de las exposiciones,
focalicé la atencién sobre el régimen de responsabilidad del
transportador por agua.

ElLibroIlldel Cédigo de Comercio, Librohoy casiintegramente
derogado, regulaba el régimen juridico de la navegacién. El art.
909 establecia que el transportador resultaba responsable por los
dafios o pérdidas de la mercaderia, salvo que los dafios o pérdidas
tuvieran su origen en el vicio propio de las cosas transportadas, en
la fuerza mayor o en la culpa del cargador.

Conrespectoalascldusulasdelosconocimientosdeembarque
que establecian otrascausales de exoneracién deresponsabilidad
del transportador, limites pecuniarios a su responsabilidad, y
remitian a leyes y tribunales extranjeros, la jurisprudencia de
nuestros tribunales fue oscilante hasta que en 1936, en el caso
Compte c/Ybarra (Fallos: 176:218), la Corte Suprema de Justicia
de la Nacién consider6 invalidas las cldusulas que -en casos de
cargamentos destinados a nuestro pafs- atribufan jurisdiccién
a tribunales extranjeros. Si bien la decisién de la Corte Suprema
se refiri6 a las clausulas atributivas de jurisdiccién, a partir de
ella los tribunales comenzaron a considerar que el régimen
de responsabilidad del transportador era de orden piblico,
de modo que no sélo rechazaron las cldusulas atributivas de
jurisdiccién, sino también las de exoneracién y las de limitacién
de responsabilidad.

En otros paises este tipo de cldusulas corri6 suertes diversas,
hasta que la Convencién de Bruselas de 1924 relativa a la
unificacion de ciertas reglas sobre conocimientos de embarque
(también conocida como Reglas de La Haya), dispuso que sus
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normas sobre responsabilidad del transportador son de orden
publico e inmodificables a favor de éstos, pero al mismo tiempo,
junto con una larga lista de causales de exoneracién que en
definitiva resultaban asimilables al caso fortuito o fuerza mayor,
vicio de las cosas transportadas o culpa del cargador, introdujo
la exoneracién de responsabilidad del transportador cuando los
dafios o pérdidas provenian de los errores del capitédn, oficiales
y tripulantes en la navegacion o en el manejo técnico del buque,
pero también impuso la obligacién del transportador de ejercer
la debida diligencia, antes y al inicio del viaje, para poner al
buque en condiciones de navegabilidad, concepto que incluy6 la
aptitud de la nave para transportar sin dafos la mercaderia que
se le confiaba. Esta Convencién también introdujo la limitacién
cuantitativa de la responsabilidad del transportador.

La Argentina adhiri6 a la Convencién de Bruselas de 1924,
pero no a sus modificaciones posteriores que, conceptualmente,
siguieron la linea de 1924 (y en conjunto forman el cuerpo
conocido como Reglas de La Haya - Visby).

No obstante las numerosas ratificaciones y adhesiones que
recibiera la Convencién de Bruselas de 1924, en 1968 la UNCTAD
(The United Nations Conference on Trade and Development o
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo)
se incliné por un nuevo régimen juridico del transporte maritimo
y asi fue que a través de UNCITRAL (The United Nations
Commissionon International Trade Law o Comision delas Naciones
Unidas sobre Derecho Comercial Internacional) se redact6 el
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias (Hamburgo, 1978), también conocido como Reglas de
Hamburgo. Este convenio dispone que para resultar exonerado de
responsabilidad por dafios o pérdidas a la carga, el transportador
debe probar que ély sus dependientes adoptaron todas las medidas
razonables para evitar los dafios o las pérdidas, y también admitié
la limitacién econémica de la responsabilidad.

El Convenio de 1978 no tuvo éxito y en 2008, después de varios
afios de debates, se celebré el Convenio conocido como Reglas
de Rotterdam, objeto de las exposiciones de Diego E. Chami y
Jorge M. Radovich.

Cierre de estas lineas introductorias

Pido a los lectores que tengan en consideracién que con las
lineasprecedentesheintentadorepetirloquedijeraenlaapertura
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de la reunién del 8 de agosto de 2011. Para ello me he valido del
esquema o ayuda memoria que tuviera a la vista en tal reunién,
en la que no debia quitar tiempo a los distinguidos expositores.
Al escribir las lineas precedentes estuve tentado a ampliar lo
dicho en mi presentacién oral, pero consideré que ir més all4 de
lo que de lo que entonces expuse, resultarfa inadecuado.



CONVENIO SOBRE EL CONTRATO DE TRANSPORTE
INTERNACIONAL DE MERCADERIAS, TOTAL O
PARCIALMENTE MARITIMO:

REGLAS DE ROTTERDAM

Por DIEGO ESTEBAN CHAMI O

1. INTRODUCCION

Alrededor del contrato de transporte por agua giran aun hoy
convehemenciados posicionesencontradas: porunladoaquéllos
que defienden la posicién del transportador por agua como aquél
sometido a una responsabilidad excesiva no compensada por el
magro flete y por el otro los que consideran que nada justifica
el régimen de excepcién que favorece al transportador por agua
con cldusulas de exoneracion de responsabilidad exorbitantes y
con limitaciones cuantitativas de responsabilidad. Las Reglas de
Rotterdam -de aqui en més indistintamente las “Reglas” o las
“Reglas de Rotterdam”- han reeditado el debate y generado una
polémica que no acalla y el anélisis de algunos de sus aspectos
mas destacados es el objeto de este trabajo.

Pedro Torres decfa que parte del desarrollo y de la historia del
derecho maritimo puede explicarse como la “lucha contra las
clausulas del conocimiento” (1). Segtiin Raymundo Ferndndez (2)
los armadores consideraron onerosa la responsabilidad legal que
recafa sobre ellos y pretendieron atenuarla insertando cldusulas

(*) Profesor Titular Regular de Derecho de la Navegacién, Facultad de Derecho,
Universidad de Buenos Aires.

(1) Cfr. TORRES, PEDRO E., Las cldusulas de los conocimientos, Jests de Me-
néndez, Buenos Aires, 1939, p. 13.

(2) Cfr. FERNANDEZ, RaYMUNDO L., Cédigo de Comercio de la Republica Ar-
gentina comentado. Tratado de derecho comercial en forma exegética, Buenos
Aires, 1961, nro. 278, ps. 331/332.
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de exoneracién en los conocimientos de embarque, cuyo abuso
motivo que sir Charles Parker Butt, juez de la Corte de Almirantazgo
de Inglaterra resumiera de la siguiente manera la labilidad de
las obligaciones del transportador por agua: “Usted me entrega
su mercaderfa y me paga el flete y yo se la entregaré si me place”.
Ferndndez agrega lacénicamente que: “La dnica obligacién del
naviero es cobrar el flete” (3). Quizds hoy estas afirmaciones nos
parezcan exageradas, pero no es menos cierto que el contrato de
transporte tiene una regulacion exorbitante del derecho comun,
con disposiciones de orden publico, con causales de exoneracién
que incluyen la propia culpa de los dependientes del transportador
y con limites de responsabilidad cuantitativos impuestos por ley.

El contrato de transporte por agua es una de las herramientas
que permite el intercambio de bienes y de tal forma adquiere una
importancia que lo pone como centro de atencién del comercio
exterior. Ademas, a este contrato se suma la compra venta
internacional, el crédito documentado y finalmente el contrato
de seguro.

El contrato de compraventa internacional estd regido por
un unico juego de normas, la Convencidn sobre contratos de
compraventa internacional de mercaderfas de Viena de 1980 (4) y
la Convencién sobre prescripcién sobre compraventa internacional
de mercaderfas de Viena de 1974 (5). Por su parte, el crédito
documentado est4 regido por Las Reglas y usos uniformes para
créditos documentarios, revisién 2007, “Brochure 600", que fueran
aprobadas por la Camara de Comercio internacional como un
conjunto de reglas privadas aplicables al dicho contrato. Es decir que,
sea por medio de sistemas de unificacién publica como en el caso de
las convenciones que regulan la compraventa internacional, como por
medio de normas de unificacién privada como la “Brochure 600", esos
contratos, la compraventa internacional y el crédito documentado y
el seguro cuentan con un solo juego de normas internacionales para

(3) FERNANDEZ, RayMUNDO L., Cédigo de Comercio..., cit., nro. 278, p. 332.

(4) Convencién de las Naciones Unidas sobre los contratos de compraventa
internacional de mercaderias que fue suscripta en Viena el 11/4/1980 y que fue
ratificada por la Reptiblica Argentina por ley 22.765.

(56) Convencién de las Naciones Unidas sobre la prescripcién en materia de
compraventa internacional de mercaderias, suscripta en Nueva Yorkel 12/6/1974
y ratificada por la Reptiblica Argentina por ley 22.488, modificada por el Proto-
colo de Viena del 11/4/1980, ratificada también por medio de la ley 22.765 del
24/3/1983, BO del 30/3/1983,
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regularlos. Por su parte, el contrato de seguro de transporte no tiene
normas de unificacién publica -los convenios internacionales-, pero
UNCTAD redacté cldusulas tanto para seguros de caso y maquina,
como cldusulas para seguros de transporte de mercaderia -una suerte
de unificacién privada por medio de contratos modelo-.

Entonces, mientras los demds contratos, fundamentalmente
la compraventa internacional y el crédito documentado, cuentan
con un régimen internacional tinico, contrariamente, esta no es la
situacién del contrato de transporte internacional de mercaderias.
Este contrato es regulado por las tradicionales Reglas de la
Haya, ratificadas por la Repuiblica Argentina por ley 15.787 (6), es
decir la Convencién internacional para la unificacién de ciertas
normas sobre conocimientos de embarque, suscripta en Bruselas
el 24 de agosto de 1924 y que es el sistema de mayor aceptacion,
con sus sucesivas modificaciones por medio de los Protocolos
de 1968 y de 1979 -Reglas de la Haya-Visby-. Estas reglas de neta
raigambre anglosajona en su estructura, fueron consideradas
insatisfactorias especialmente por no eliminar el doble seguro y
por sus ambigiiedades (7). Consecuentemente Uncitral, a pedido
de Unctad, constituy6é un grupo de trabajo que estuvo integrado
por delegados de veintiin paises, incluido el nuestro, y que
fue presidido en septiembre de 1972 y en febrero de 1973 por el
Académico Dr.José Domingo Ray, oportunidad enla que se trataron
los temas centrales de lo que luego fueron las Reglas de Hamburgo
de 1978 (8). Las expectativas creadas con las Reglas de Hamburgo
de 1978 no se cumplieron y el resultado final fue mayor dispersion
normativa al coexistir dos sistemas internacionales para regular el
contrato de transporte por agua y en especial la responsabilidad
de porteador, es decir las Reglas de la Haya-Visby por un lado y las
Reglas de Hamburgo, por el otro (9). Con la finalidad de superar
esa situacion, el Comité Ejecutivo del CMI decidié el envio a

(6) La Reptiblica Argentina es parte del Convenio internacional parala unifica-
cién de ciertas normas sobre conocimientos de embarque, firmada en Bruselas
el 24 de agosto de 1924 (Reglas de la Haya), pero no ratificé el Protocolo de 1968
(Reglas de Visby), por lo cual en realidad nuestro pafs es parte de las Reglas de
la Haya, mds no de las Reglas de Visby.

(7) Cfr. RAY, Josg D., “Las reglas de Hamburgo de 1978”, Anticipo de Anales,
afios XXII y XXIII, nro. 16, segunda época, Academia Nacional de Derecho y
Ciencias Sociales de Buenos Aires, Buenos Aires, p. 6.

(8) Cfr. RAY, Jost D,, “Las reglas...”, cit., p. 7.

(9) Conforme, COVA ARRIA, Luits, “El Proyecto de Convenio de Transporte
Puerta a Puerta- Antecedentesy Alcances CMI-UNCITRAL’, Seminario de Lima,
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UNCITRAL de un borrador de proyecto de convenio redactado en
su dmbito (10). Ademas, se buscé actualizar Reglas Haya-Visby,
superar las objeciones formuladas a las Reglas de Hamburgo 1978
y lograr mayor unificacién normativa.

UNCITRALenelafio 2001, ensu34periododesesionesconstituyod
el Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte) destinado a
preparar un convenio para regular el transporte internacional de
mercancias. Entre 2002 y 2008 el Grupo de Trabajo III llevé a cabo
12 periodos de sesiones en dos reuniones anuales llevadas a cabo
en Nueva York y en Viena en primavera y en otofio. Concluida su
labor, el Grupo de Trabajo III aprobé el proyecto en su 21° periodo
de sesiones llevado a cabo en Viena del 14 al 25 de enero de 2008.
Finalmente, UNCITRAL aprobé¢ el proyecto en su 41° periodo de
sesiones de Nueva York (16 de junio a 3 de julio de 2008) y fueron
firmada en Rotterdam, el 23 de septiembre de 2009.

Estamos frente a un convenio internacional muy ambicioso
y que indudablemente genera controversia como lo sefala el
CMI (11). Sin embargo, tiene por finalidad la unificacién de la
legislacion maritima y, de tal manera, su objetivo es altamente
constructivo, sin perjuicio de la critica y aun oposicién que muchas
de sus soluciones puedan merecer.

La iniciativa de elaborar un nuevo texto de convenio inter-
nacional destinado a regir el transporte de mercaderias por agua
constituye una oportunidad histérica y el fracaso que podria
implicar la falta de aceptacion internacional nos enfrentaria a una
oportunidad perdida. Se debe alcanzar un consenso mayor o, al
menos, similar al de las “Reglas de La Haya-Visby” y, por supuesto,
mayor que el de las “Reglas de Hamburgo”. No obstante, un nuevo
convenio internacional lleva consigo el peligro de sumar mayor

Perti, 8 y 9 de abril de 2002 organizado por la Asociacién Peruana de Derecho
Maritimo y el Comité Andino de Autoridades del Transporte Acuético CAATA

(10) Conforme STURLEY, MicHAEL, “The United Nations Comission on Interna-
tional Trade Law’s Transport Law Project: An Interim View of a Work in Progress”,
Texas International Law Journal, Volume 39, Fall 2003, N 1, p. 72.

(11) Conforme CMI News Letter Ne 3, Septiembre/Diciembre 2001, p. 4. Ver
también en contra de las Reglas de Rotterdam, la “Declaracién de Montevideo”
en “Ateneo del Transporte”, Revista N° 55, afio 22, diciembre de 2010 p. 11. A
favor, “Las Reglas de Rotterdam-Elementos para analizar la conveniencia o in-
conveniencia de suratificacién en Latinoamérica”, por José Vicente Guzmadn, en
“Ateneo del Transporte”, Revista N° 5e, afio 22, octubre de 2010 p. 28.
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dispersién normativa contrariando la unificacién que se pretende
alcanzar (12).

Para lograr su aceptacion se necesita un convenio que, por un
lado, impida abusos contra la carga, sin que ello implique, por otra
parte, un aumento del costo de los fletes que redundaria en contra
delinterés de la carga que se buscaria proteger y que ademaés sea de
buena técnica legislativa.

Philippe Delebecque (13), delegado de Francia en el Grupo de
Trabajo I11, precisaba que se busc6 un balance:

e entre tradicién y modernidad, buscando afianzar la
seguridad en la navegacién y la proteccién del medio
ambiente, sin un cambio fundamental en la legislacién
existente;

e entre los intereses del buque y de la carga (14), y

e entre los sistemas del “common law” y el sistema
continental, considerando la participacién de paises y
expertos de ambos sistemas en el Grupo III.

Es interesante resaltar las soluciones en que ha prevalecido la
tradicién olamodernidad, losintereses dela carga olos delbuque
ylosdel commonlaw o el sistema continental. Sinembargo, antes
de abocarnos al andlisis de las Reglas de Rotterdam, debemos
aclarar que se trata de un convenio extenso que regula diversos
aspectos del contrato de transporte, desde la documentacion
electrénica, hasta las obligaciones y la responsabilidad del
cargador y del transportador, el derecho de control, introduce
reglas de competencia y de arbitraje, el transporte de carga sobre
cubierta, de animales vivos, de mercaderia peligrosa, entre

(12) En el Seminario Internacional llevado a cabo en Lima, Per, el 8y 9 de abril
de 2002 bajo la organizacion de la Asociacién Peruana de Derecho Maritimoy del
Comité Andino de Autoridades del Transporte Acuatico CAATA, el Dr. Ricardo
Vigil sugirié ~para la vigencia de un convenio con pocas ratificaciones- que se
exigiera para la entrada en vigencia del convenio la ratificacién o adhesion de
por los menos 40 estados.

(13) DELEBECQUE, PHILIPPE, “The New Convention on International Con-
tract of Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea: A Civil Law Perspective”,
CMI Yearbook 2007-2008, Annuaire, Athens [, Documents of the Conference,
p. 264.

{14) Respecto de la distribucion de riesgos ver “Introduction”, Tomotako Fujita,
CMI Yearbook 2007-2008, Annuaire, Athens I, Documents of the Conference, p.
277.
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muchos otros aspectos. Esa extensién nos obliga a seleccionar
algunos de estos temas, dejando de analizar otros que habrian
alargado este trabajo.

2. AMBITO DE APLICACION

2.1. Transporte maritimo y “maritimo plus”

El articulo 1.1. define lo que las Reglas entienden como
“contrato de transporte” y precisa que se considerard como tal
a todo contrato en virtud del cual un porteador se compromete
a transportar mercaderfas de un lugar a otro a cambio del pago
de un flete. Enseguida agrega que tal contrato deberd prever
un transporte marftimo de mercancias y podra comprender,
ademads, el transporte de tales mercaderias por otros modos.

Es decir que las Reglas no solo se aplicardn a los transportes
que fueran exclusivamente maritimos, sino que ademds
regirdn los transportes que comprendan otros modos -aéreo
o terrestre-, a condicién de que haya un trayecto maritimo.
Por lo tanto, en una solucién sin precedentes, las Reglas de
Rotterdam regulan tanto el transporte maritimo como el
transporte que ademds del maritimo incluya otros modos.
Rhidian Thomas (15) precisa que esta circunstancia motivé
el nombre un tanto tosco del convenio y que los que él llama
literalmente en espafiol “aficionados” lo presenten como un
convenio “marftimo plus” o wet multimodal (16). William Tetley
critica el limitado &mbito de aplicacién que no comprende a los
transportes multimodales que se perfeccionen por ejemplo por
via aérea y terrestre exclusivamente, y sefiala que no solo que las
Reglas no han alcanzado la unificacién en materia de transporte
multimodal sino que se han generado mayor complejidad a los
existentes sistemas de transporte multimodal (17).

(15) Director del Institute of International Shipping and Trade Law y Profesor
de Derecho Maritimo en Swansea University, Reino Unido.

(16) Conforme RHIDIAN, THOMAS, “An analisis of the liability regimen of car-
riers and maritime performing parties”, en “A New Convention for the Carriage of
Goods by Sea -The Rotterdam Rules”, p 53, dirigida por Rhidian Thomas, Lawtext
Publishing Limited, Reino Unido, 2009.

(17) Conforme, TETLEY, WILLIAM, “An analysis of the Rotterdam Rules”, en
“A New Convention...." ya citada, p 292.
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2.2. Aplicacidén a transportes previos o posteriores al maritimo:

Hemos visto en el punto anterior que las Reglas regulan el
transporte que se perfecciona total o parcialmente por mar. Ahora
corresponde analizar a qué transportes se aplican las Reglas, es
decir qué normas regulan el transporte maritimo y qué normas
rigen en los transportes terrestres o aéreos anteriores o posteriores
al maritimo.

Obviamente el transporte maritimo es regulado por las propias
Reglas de Rotterdam que se aplican principalmente al trayecto
que se convenga para ser perfeccionado por mar. Pero ;qué
normas se aplican a los transportes terrestres y aéreos previos o
posteriores? En respuesta a este interrogante, el articulo 26 de las
Reglas establece que, cuando la pérdida o el dafio o la causa del
retraso de las mercancias se haya producido durante el periodo
de responsabilidad del porteador, pero exclusivamente antes de
ser cargadas a bordo del buque, o exclusivamente después de ser
descargadas del buque, el régimen del Convenio no impedira la
aplicacién de las disposiciones de otro instrumento internacional
que fuese aplicable a dicho periodo, si se cumplen las condiciones
que la norma establece (18). La remision es exclusivamente a
normas internacionales, como por ejemplo el convenio CMR (19),
aplicable al transporte carretero, o COTIF (20) que rige el
transporte ferroviario o el Convenio de Montreal de 1999 para
el transporte aéreo. La remisién no se efectia a normas internas
y la mencién amplia de “instrumentos” refiere tanto a tratados
internacionales como a decisiones o disposiciones comunitarias
como por ejemplo las de la Comunidad Andina y las de la Union
Europea.

Las condiciones de tal remisién, ademads de las vistas son las
siguientes:

(18) El articulo 26, en sus apartados a), b) y ¢) establece como condicién que tal
convenio sea aplicable, que; a) regulen la totalidad o a una parte de los actos del
porteador; b) regulen expresamente la responsabilidad del porteador, sulimita-
cién, 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.

(19) Convenio relativo al contrato de transporte internacional de mercancias
por carretera (CMR).

(20) Convenio relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril (CO-
TIF).
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a) quelasnormasaser aplicadas habrian regido al 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 o
retraso de las mercancias;

b) quetalesnormasregulenexpresamentelaresponsabilidad
del porteador, sulimitacién, o el plazo de que se disponga
para el ejercicio de acciones; y

c) no puedan ser excluidas, a tenor del propio instrumento,
por pacto contractual alguno, o no puedan serlo en
detrimento del cargador, es decir sean de un minimo de
orden publico.

Lamentablemente, la norma no es del todo clara pero
pareciera que la remisién a los instrumentos internacionales
que rijan los transportes terrestres o aéreos previos o posteriores
al maritimo, es limitada al sistema de responsabilidad, a la
limitacién de responsabilidad y a los plazos de prescrlpcmn 0
caducidad que tales sistemas contemplen.

Entonces, cuando se cumplan las condiciones vistas, el
instrumento internacional aplicable, regira la responsabilidad
del porteador, la limitacion de responsabilidad, y el plazo de
que se disponga para el ejercicio de acciones, como indica el
articulo 26, y otras cuestiones como la responsabilidad del
cargador, derecho de control, competencia, etc. serdn reguladas
por las Reglas de Rotterdam. Pero simultdneamente, tal
instrumento internacional, en su totalidad y no circunscripto
a responsabilidad, limitacién y plazo para accionar, regird la
responsabilidad de la parte ejecutante no maritima que haya
ejecutado el trayecto terrestre o aéreo en el cual se localizé el
dafio. En sintesis, mientras el porteador sera regido parcialmente
por las Reglas de Rotterdam y parcialmente por el instrumento
internacional que resulte aplicable, la relacién contractual con
la parte ejecutante no maritima serd regida en su totalidad por el
instrumento internacional aplicable. Para mayor consistencia,
hubiera sido preferible una remisién total al instrumento
internacional vigente en el trayecto en el cual se produjo la
irregularidad.

Se consagra de esta manera lo que se ha denominado net
work system parcial o sistema red parcial, pero con aspectos
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novedosos (21). Es parcial, porque la remisién es exclusivamente
a responsabilidad, limitacién de responsabilidad y plazos para
accionar. La novedad consiste en que la remisién se efectua
exclusivamente a los convenios que regulan los transportes previos
o posteriores al transporte por mar y noremite alos convenios sobre
transporte maritimo, constituyéndose el propio convenio como la
norma unificadora de transporte maritimo.

;Qué pasa cuando el dafno no se encuentra localizado? En
tal caso, no hay posibilidad de remisién alguna porque no se
cumple la condicién del articulo 26 -que la pérdida o el dafio o
la causa del retraso de las mercancias se haya producido durante
el periodo de responsabilidad del porteador, pero antes de ser
cargadas a bordo del buque, o después de ser descargadas del
buque- y consecuentemente, se aplican las propias Reglas de
Rotterdam (22).

2.3. Ambito de aplicacién espacial

Las Reglas solo rigen el transporte en tanto sea internacional,
cuestion basicamente juridica y no exclusivamente geografica.
Ahora bien, el moderno contrato de transporte de mercaderias
por agua no se limita al acarreo de bultos de puerto a puerto,
sino que el transportador suele asumir la custodia y consecuente
responsabilidad desde el punto de origen hasta el punto de
destino, incluyendo por supuesto el transporte maritimo
pero comprendiendo también acarreos terrestres anteriores y
posteriores al maritimo. Consecuentemente, habra un lugar de
recepcion en origen, posiblemente distinto al puerto de carga,
un puerto de carga, ademds de un puerto de descarga, también
distinto del lugar de entrega en destino.

La definicién de lo que consiste transporte internacional
debia considerar esa circunstancia. La opcién era exigir una
doble internacionalidad, es decir que las Reglas se aplicaran
a los transportes en los cuales tanto el lugar de recepcion en

(21) Conforme ALCANTARA, Jost MAR{a, “The new regime and Multimodal
Transpport”, p. 5, exposicién en el Coloquio Internacional sobre Transporte
Multimodal organizado por el Instituto Iberoamericano de Derecho Mar{timo,
Buenos Aires, 4 de marzo de 2002. Cova Arria en “El Proyecto de Convenio....”,
p. 13, o califica como un sistema de conexién limitada.

(22) Conforme HANCOCK, CHRISTOSPHER, “Multimodal transport under the
Convention”, en “A New Convention...”, ya citada p 44.
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origen como de entrega en destino, como los puertos de carga
y de descarga se encontraran en estados distintos, o exigir
exclusivamente que los lugares de origen y destino estuvieran en
estado distintos, ain cuando el trayecto marftimo propiamente
dicho fuera interno.

La solucién impuesta por el articulo 5 es la doble inter-
nacionalidad, es decir que tanto el lugar de recepcién en origen
y el lugar de la entrega en destino estén situados en Estados
diferentes, y ademds, que el puerto de carga del transporte
maritimo y el puerto de descarga estén situados en Estados
diferentes. No se exige que todos esos lugares estén en estados
contratantes.

Dos ejemplos revelardn la inconsistencia de esa solucién:
un transporte terrestre desde Santiago de Chile a Buenos Aires
y posterior transporte maritimo de Buenos Aires a Santos,
Brasil, serd un transporte internacional para las Reglas, pero
contrariamente, un transporte desde Santiago de Chile a Buenos
Airesy posterior transporte maritimo de Buenos Aires a Ushuaia
no seré internacional para las Reglas, a pesar de que el lugar de
origen (Santiago de Chile) y el de destino (Ushuaia) estdn en
estados distintos, por el solo hecho de ser interno el transporte
maritimo.

Pero ademas se exige un contacto con un estado contratante y
consecuentemente, el lugar delarecepcién o el puerto de carga o
el lugar de la entrega o el puerto de descarga, deben encontrarse
en un estado contratante.

2.4. Ambito de aplicacién contractual

Las Reglas de Rotterdam efectian una divisién entre los
contratos de transporte de servicios de linea -liner trade- y
los contratos que no corresponden a servicios de lineas de
transporte -non liner trade-. En base a tal divisién, surge con
claridad del articulo 6 que las Reglas se aplican a los contratos
de linea y no a los contratos perfeccionados fuera de lineas
regulares. Sin embargo, como tal inclusién de los contratos de
linea, ni la exclusién de los contratos fuera de lineas regulares,
es absoluta, el articulo 6 se presenta de una manera que genera
cierta confusién. Su primer parrafo dispone que el convenio no
sera aplicable a los contratos de transporte de linea regular que
luego mencionay el segundo pérrafo afirma que no se aplicaréd a
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los contratos en el transporte no regular, excepto alos que indica
a continuacién. Es decir que efectiia una exclusion dentro de los
incluidos (regulares) y una inclusién dentro de los excluidos (no
regulares). Aclaremos que el articulo 1.3. define al transporte de
linea regular como el que se ofrece al publico mediante anuncios
o medios similares de publicidad e incluye buques que navegan
con regularidad entre puertos determinados y conforme a un
calendario con fechas de navegacion a disposicion del publico.

Asi, en el transporte regular -a los que las Reglas de aplican-
no se aplican alos contratos de fletamento -no precisa fletamento
a tiempo o por viaje y consecuentemente debe excluir ambos-,
ni a otros contratos de utilizacion de un buque o de cualquier
espacio a bordo de un buque que no menciona pero que podria
incluir entre otros a contratos como el boxtime y el slot charter.
Podriamos aclarar que los contratos excluidos en el transporte
regular, es decir los contratos de fletamento y los demaés
contratos de utilizacién de buques, son contratos tipicos de linea
no regular (23) y que hay una doble exclusién, primero la exclusion
de todo transporte de linea no regular y luego la excepcién de la
inclusion, es decir excluir a los fletamentos y demads contratos de
utilizacién en la situacién un tanto excepcional que se tratara de
servicios de linea regular.

Sin embargo, rigen el transporte no regular -que en principio
no regulan- en tanto y en cuenta no haya un contrato de fletamento
ni otro contrato de utilizacién de buque y se haya emitido un
documento de transporte.

Estas disposiciones del articulo 6 son complementadas por el
articulo 7, que tiende a proteger a los terceros como el consignatario
de la mercaderia. Asi dispone que las Reglas regiran las relaciones
entre el transportador y el destinatario, la parte controladora o el
tenedor del documento de transporte, que no sean parte originaria
en un contrato de fletamento ni en un contrato de transporte de los
excluidos del ambito de aplicacién de las Reglas. El altimo parrafo
aclara que las Reglas no se aplicardn alas relaciones entre las partes
originarias en un contrato de transporte excluido de su &mbito por
el articulo 6 antes comentado.

(23) Conforme TuowMmas, R., “An analisis....” en “A New Convention ...” ya
citada, p 54.
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Losarticulos 6y 7 debieron haber sido objeto de unaredaccién
simplificada que tan solo precisara los contratos y las relaciones
que las Reglas excluyen, sin distinguir entre transporte regular
y no regular, porque en definitiva, como vimos, las Reglas se
aplican a ambos.

3. OBLIGACIONES DEL TRANSPORTADOR

3.1. Obligaciones vinculadas con el buque: navegabilidad

El articulo 14 impone al transportador la obligacién de
ejercer la debida diligencia para poner y mantener el buque en
condiciones de navegabilidad.

El transportador debe ejercer una diligencia razonable poner
el buque en condiciones de navegabilidad antes y al comienzo
del viaje, como debe mantenerlo en esa condicién durante el
viaje. Consecuentemente, la obligacion se extiende tanto a poner
como a mantener el buque en condiciones de navegabilidad.
La norma establece que la obligacién incluye que el buque
se encuentre apropiadamente tripulado, armado y equipado
durante el viaje y que sus bodegas y demaés espacios destinados
a la mercaderia, incluyendo los contenedores suministrados por
el transportador se encuentren en condiciones adecuadas para
recibir, transportar y preservar la mercaderfa.

La obligacién comprende tanto la navegabilidad en sentido
abstracto -la mera translacién por los espacios acudticos in-
cluyendo la flotabilidad, gobierno y propulsién-, como también la
navegabilidad en sentido concreto -la aptitud para el especifico
acarreo contratado-.

La extensiéon de la obligacién durante todo el viaje que
parece logica y razonable, implica un importante modificacién
respecto del sistema impuesto por las Reglas de la Haya-Visby y
que también encontramos en el articulo 270 de nuestra propia
Ley de la Navegacion que se limitan a exigir la obligacién de
navegabilidad exclusivamente antes y al iniciarse el viaje.

Sin embargo, el proyecto de instrumento prevefa exclu-
sivamente que el transportador “pusiera” al buque en condiciones
de navegabilidad planteando entre corchetes la posibilidad de
requerir simultdineamente que lo “mantuviera” en esa condicién
durante el transporte. Rusia, Grecia, Jap6n, Singapur, EEUU, los
clubesdeProteccidon eIndemnidad, BIMCOyICS sostuvieron que
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el transportador tiene una dificultad préactica para mantener el
buque en condiciones de navegabilidad durante el viaje debido a
su lejania. El Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion
e Indemnidad manifesté que extender la debida diligencia a
todo el trayecto y eliminar la eximente de culpa néutica afectaria
sustancialmente el reparto de riesgos entre el interés de la carga
y el interés del buque

Enlos debates mantenidos en la 12 Sesién del Grupo de Trabajo
III en Viena en 2003, sostuvimos como asesores de la delegacion
Argentina ante el Grupo de Trabajo III, que la obligacién debia ser
continua porque no se trababa de determinar si el transportador
podia cumplir o no dicha obligacién durante el viaje, porque
mucho menos puede cumplirla el cargador, sino que la cuestiéon
era determinar sobre quien pesaba el riesgo de la innavegabilidad
delbuqueyeste debiarecaer sobre el transportador. Greciasostuvo
que podia incluirse la teoria de las escalas es decir, manifestar que
debia renovarse la obligacién en cada puerto.

Finalmente, se apoy6 que la obligacién fuese continua y esa es
la solucién que adoptaron las Reglas de Rotterdam. De esta forma,
el porteador esté obligado a ejercer la diligencia razonable, antes,
al comienzo y durante el viaje por mar, tanto para poner como
para mantener el buque en adecuado estado de navegabilidad.
La posicién mayoritaria fue sostenida por Espafia, Dinamarca,
Italia, Brasil, Francia, Canad4, Nueva Zelanda, Suecia, Finlandia,
Noruega, Holanda, India, China, Argentina, UNCTADyelInstituto
Iberoamericano de Derecho Maritimo.

Al disponer que la obligacion sea continua, hay un avance y
una modernizacién de la regulacién del contrato de transporte
que resulta plausible.

A pesar de estos avances hacia la modernidad, el articulo 14
mantiene una solucién anacrénica porque exige exclusivamente
que el transportador ejerza una “debida diligencia” para que el
buque se encuentre en condiciones de navegabilidad, y de tal
forma se moldeala obligacién del transportador como obligacion
de “medio” (24).

(24) Tiene por fuente al articulo 3.1. de la Convencién de Bruselas de 1924 vi-
gente en nuestro pais e igual solucién contempla el articulo 270 de la Ley de la
Navegacion Ne 20.094.
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Se ha dicho que la obligacién del transportador de ejercer
la debida diligencia para mantener el buque en condiciones
de navegabilidad, es distinta mientras el buque esta en puerto
o en navegacion (25). Asi, por ejemplo, una filtracién de agua
en la bodega en puerto, indudablemente debe ser reparada
antes de zarpar, pero se opina que, el deber de ordenar que se
repare en navegaciéon dependera de un conjunto de factores
como la posibilidad de causar dafio a la propia mercaderia, la
demora que pudiera producirse, la disponibilidad y habilidad
de la tripulacién para efectuar las reparaciones, entre otros
factores (26).

Si bien las Reglas imponen la obligacién de medio
exclusivamente en la relacién buque y la carga, encontramos
similar obligacién atenuada para el transporte de pasajeros en
el articulo 317 de la Ley de la Navegacién. Recuerda Tetley que
antes del advenimiento de las Reglas de la Haya, la obligacién de
navegabilidad transportista era absoluta (27) y no era suficiente
que simplemente ejerciera una debida diligencia para ponerlo en
condiciones de navegabilidad (28). Consecuentemente, en este
aspecto ha prevalecido unatradicién -la obligacién de medio- que
fue precedida por otra -la obligacién absoluta- a la que se deberia
volver. Se ha dicha que el sistema en estudio es derogatorio del
sistema de derecho comun, en el que el duefio o guardian de la
cosa responde por el vicio de ésta, aun cuando este vicio fuera
oculto (29).

Por nuestra parte consideramos que atn en el transporte de
cosas, la obligacién del transportador deberfa ser mds rigurosa
y concebirse como obligacién de resultado, exigiéndose que el
buque esté en condiciones de navegabilidad, respondiendo por los
danos consecuentes en caso de que el transportador no lo pusieray
mantuviera en tales condiciones.

(25) Conforme BAATZ, YVONNE, DEBATTISTA, CHARLES, LORENZON, FILIPPO,
SERDY, ANDREW, STANILAND, HiLTON, TSIMPLES, MI1cHAEL, “The Rotterdam
Rules”, p.39, Informa Law, Londres, 2009,

(26) Conforme BAATZ, YVONNE, y otros, “The Rotterdam Rules”, p. 40.

(27) Cfr. TETLEY, WiLL1aM, Marine Cargo..., cit., p. 153.

(28) Cfr. SCRUTTON, THOMAS E., Charterparties and Bills of Lading, 9*ed.,
Sweet & Maxwell, London, 1984, p. 82.

(29) Cfr. SAUVAGE, FraNCIS, “Le Transport des Marchandises para mer”, Li-
brairie Generale de Droit et de Jurisprudence, p.39/40, Paris, 1967.
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3.2. Obligaciones vinculadas con la mercaderia

3.2.1. Cargar, manipular, estibar, transportar, custodiar y descargar

El articulo 13 impone al transportador las obligaciones
de recibir, cargar, manipular, estibar, transportar, conservar,
custodiar, descargar y entregar las mercancias con la diligencia
y el cuidado debidos (articulo 13.1.). Es interesante que a las
tradicionales obligaciones del transportador tipicas de los
viajes en los cuales la responsabilidad sobre la mercaderia se
circunscribia al periodo de borda a borda y que encontramos en
el articulo 271 de la Ley de la Navegacion -cargar, manipular,
estibar, transportar, custodiar, cuidary descargarla mercaderia-
se agregaron dos obligaciones suplementarias producto de
la ampliacién del periodo de custodia de puerto a puerto: las
obligaciones de recibir la mercaderia en origen y de entregarla
en destino.

3.2.2. Clausula FI0

Sin embargo, se permite que el porteador y el cargador
dispongan que las operaciones de carga, manipulacién, estiba
o descarga de las mercancias sean efectuadas por el cargador,
el cargador documentario o el destinatario (articulo 13.2.). Tal
disposicién es conocida como cldusula FIO (free in and out),
cldusula que no fue contemplada por las Reglas de la Haya.

Las cldusulas FIO en sus diferentes variantes -Fiost (free in
and out, stowed and trimmed) entre muchas otras-, estdin muy
difundidas e incluso son necesarias especialmente por ejemplo
en el transporte de mercaderia a granel de gran volumen tanto
sdlidos como oleaginosas, granos, fertilizantes, azticar, mineral
de hierro, etc, como liquidos, como petréleo crudo, nafta,
aceite vegetal, etc. En tales transportes, suele pactarse que,
efectivamente, las operaciones de carga y de descarga, estibay
desestiba, sean perfeccionadas por los intereses de la carga. En
tal sentido, el transportador presenta un buque con sus bodegas
o tanques limpios y en condiciones de recibir y transportar la
mercaderia en condiciones seguras y sin contaminacién y es
el cargador quien la carga y la estiba a bordo, contratando a
la empresa de estiba respectiva y por supuesto asumiendo su
costo. En destino, también es el destinatario -si no se pacta algo
distinto- quien la desestiba y descarga, generalmente por medio
de una empresa de estiba y paga su costo.
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Esta cldusula fue objeto de un amplio debate en el Grupo de
Trabajo IIT de UNCITRAL, poniéndose de relieve el peligro de
que se hiciera abuso de ellas atin cuando no se han presentado
tales abusos en la practica. Se exige que la estipulacién conste en
los datos del contrato y la consecuencia de incluirla estd prevista
en el articulo 17.3.i) segtn el cual transportador quedari total
o parcialmente exonerado de responsabilidad en caso de que
la carga, manipulacidn, estiba o descarga de las mercaderias
se hubieran llevado a cabo en virtud de una cldusula FIO. Por
supuesto que el dafio deberd haberse ocasionado durante
tales operaciones o como consecuencia de tales operaciones
realizadas por el propio cargador o destinatario o por empresas
de estiba que actian por el cargador o destinatario. El articulo
17.3. i) aclara innecesariamente que no operara la liberacién
cuando los servicios sean prestados por el transportador o por
una parte ejecutante aiin en nombre del cargador, del cargador
documentario o del destinatario.

En la Argentina, por un lado, se ha sostenido que la
cldusula FIO inserta en un conocimiento de embarque implica
simplemente que los gastos de las operaciones de carga y
descarga de un buque serdn soportadas por el cargador y por
el consignatario respectivamente, sin que implique trasladar
los riesgos de tales operaciones del transportador al cargador
y consignatario (30). Pero, también se ha afirmado que si bien
la cldusula FIO no es idénea para eximir de responsabilidad al
transportador maritimo, éste se libera de responsabilidad si
prueba que el cargador o el destinatario contrataron a personal
no capacitado que incurrié en culpa en tales operaciones (31).

(30) Conforme “Boston Comparifa Argentina de Seguros S.A. ¢/ capitdn y otros
buque Toubkal”, causa N 2475, CNFed. Sala 2, 3 de diciembre de 1974; “La Repu-
blica Compaiifa de Seguros S.A. ¢/ capitan y otros buque Itaribé”, causa N 8050
CNFed. Sala 2, 16 de diciembre de 1979. Se ha dicho expresamente que: “...dicha
cldusula no exonera de responsabilidad al transportador, sino que tan solo des-
plaza los gastos de carga y de descarga, dejando por cuenta del buque los riesgos
de las operaciones respectivas”, conforme “Patria Cia. de Seguros Grales S.A. ¢/
capitdny otros buque ‘Cérdoba’ y otra s/ cobro”, causa N 2010, CNFed. sala 1, 23
de septiembre de 1983, Boletin de Jurisprudencia Maritima N 3, p. 19 y en igual
sentido “La Meridional Cia. de Seguros ¢/ capitdny otros buque ‘Punta Atalaya’
s/ cobro de pesos”, causa N 4007, CNFed. sala 1 del 1 de julio de 1986, Boletin de
Jurisprudencia Maritima N 7, p. 19.

(31) Conforme “Compaiifa de Seguros del Interior S.A. ¢/ ELMA S.A.", CNFed.
sala 2, del 7 de abril de 1998.
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También corresponde mencionar que el articulo 271 dela Ley
de la Navegacién Argentina habilita a las partes a pactar que las
operaciones de carga y descarga, salvo en su aspecto de derecho
ptblico que por ejemplo puedan comprometer la estabilidad y
consiguiente seguridad de la navegacidn, sean realizadas por el
cargador o destinatario, dejando debida constancia de ello en el
conocimiento de embarque u otro documento que instrumente
el contrato de transporte (32). Por lo tanto, la normativa sobre
las clausulas FIO no constituye una alteracion de la situacién en
Argentina. Por nuestra parte, consideramos que la naturaleza de
la clausula FIOysimilares no esla de una cldusula de exoneracién
de responsabilidad del porteador, sino de una cldusula en virtud
de la cual el porteador no asume una determinada obligacién y
consecuentemente, no responderd por su incumplimiento.

La clausula permite al transportador no tomar a su cargo las
operaciones de carga, manipulacion, estiba o descarga. Pero qué
ocurre con otras obligaciones no mencionadas como por ejemplo
el trincado (trabar la carga), trimado (eliminar desniveles en
cargas a granel) jpermiten las Reglas de Rotterdam que el
transportador también delegue esas operaciones? Bien hubieran
hecho las Reglas en precisarlo.

Por otra parte, también hubiera sido conveniente que al
igual que lo hace la Ley de la Navegacién, hubieran dejado a
salvo los aspectos de orden publico vinculados con la seguridad
de la navegacién. Cabe preguntarse también si la cldusula FIO
y similares, acordada entre el transportador y el cargador en
origen puede ser opuesta al destinatario y la respuesta pareciera
ser afirmativa.

4. SISTEMAS DE RESPONSABILIDAD

En realidad no podemos hablar tan solo del sistema de
responsabilidad, sinoquelasReglasde Rotterdam tienen, ademads
delsistema genérico de responsabilidad del transportador, varios

“micro” sistemas de responsabilidad, el correspondiente a la
mercaderia cargada sobre cubierta, el de transporte de animales
vivos, los cargamentos especiales, el de la mercaderfa peligrosa

(32) “ARTICULO 271. ...Las partes pueden convenir que las operaciones de
cargay descarga, salvo en su aspecto de derecho ptiblico, sean realizadas por
el cargador y destinatario, dejando debida constancia en el conocimiento o en
otros documentos que lo reemplacen”.
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y el de los contratos de volumen. Por mi parte agregaria a esos
sistemas, el creado para afrontar la responsabilidad en caso de
retraso enlaentrega delas mercaderfas. Ademads, incorpora como
gran novedad un sistema de responsabilidad del cargador.

4.1. Régimen genérico de responsabilidad del transportador

4.1.1. Perfodo de responsabilidad del transportador y periodo de
aplicacion de las Reglas de Rotterdam

Podemos distinguir el periodo de responsabilidad del
transportador por un lado del periodo de aplicacién de las
Reglas, por el otro.

Bajolas Reglas dela Haya-Visby, el perfodo de responsabilidad
difieredelperiododeaplicaciéndedichasnormas. Efectivamente,
las Reglas de la Haya-Visby se aplican exclusivamente al periodo
que se extiende desde la carga hasta la descarga, y es durante
ese perfodo cuando la mercaderia esta sujeta a los riesgos tipicos
del transporte maritimo. Sin embargo, el periodo de custodia y
consiguiente responsabilidad del transportador puede iniciarse
antes de la operacion de carga de la mercaderia a bordo del
buque y puede extenderse después de la descarga, por ejemplo
en un deposito portuario. Por lo tanto, bajo las Reglas de la Haya-
Visby no coinciden necesariamente el perfodo de aplicacion de
dichas normas con el periodo de responsabilidad que puede
ser mas extenso. La subdivision del contrato de transporte en
tres periodos, el anterior a la carga, el transporte propiamente
dicho al cual las Reglas de la Haya-Visby se aplican y el periodo
posterior a la descarga, fue criticado por muchos, pero cito a un
profesor francés Francis Sauvage para quien tal fraccionamiento
de la regulacién del contrato de transporte era una herejia
juridica (33).

Posteriormente, las Reglas de Hamburgo de 1978 extendieron
su 4mbito de aplicacién al periodo durante el cual la mercaderia
estd bajo la custodia del transportador durante el transporte y en
los puertos de cargay de descarga.

Finalmente, las Reglas de Rotterdam introducen una muy
importante modificacién y extienden atin mds su periodo de
aplicaciéon al lapso que se extienden desde la recepcion de la

(33) SAUVAGE, F,, “Le Transport...., p. 24,
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mercaderia en origen hasta su entrega en destino (articulo 12.1.). Si
las Reglas dela Haya Visby se aplican de borda a borda, las Reglas de
Hamburgo de puerto a puerto, las Reglas de Rotterdam se aplican
de puerta a puerta. Con esta solucién, en las Reglas de Rotterdam,
su periodo de aplicacién coincide con el periodo de custodia de la
mercaderia por parte del transportador.

Sin embargo, la disposicién del articulo 12.3. puede causar
problemas. Alli se establece que las partes podran estipular el
momento y el lugar de la recepcién y la entrega. Esta pareceria
en principio una cldusula propia de todo contrato de transporte
en el cual las partes pactan el lugar de recepcién en origen y el
de entrega en destino. Sin embargo, tal cldusula podria reducir
el periodo de responsabilidad y por consiguiente custodia por
parte del transportista. Recordemos que las Reglas de Rotterdam
se refieren centralmente al transportista contractual y esta
disposicion le permitiria a tal transportista contractual reducir
el periodo de custodia contractualmente establecido y dejar
fuera de su responsabilidad perfodos en los cuales la mercaderia
estd bajo la custodia de una parte ejecutante no maritima, como
un depositario o un transportador terrestre o aéreo. Para evitar
abusos, se considerard nula segtin lo establece el tltimo pérrafo
del articulo 12.3 toda cldusula del contrato de transporte en la
medida en que disponga que el momento de la recepcién de las
mercanciasesposterioraliniciodelaoperaciéninicialde cargacon
arreglo al contrato de transporte o que el momento de la entrega
delas mercancias es anterior a la finalizacién de la operacién final
de descarga con arreglo al contrato de transporte.

4.1.2.8ujetos responsables

El articulo 20 establece que si el porteador y la parte
ejecutante maritima son responsables de la pérdida o el dafio de
las mercancias, o del retraso en su entrega, esa responsabilidad
serd solidaria. Esta norma nos estd indicando ademads que las
Reglas solamente solo alcanzan y son aplicables exclusivamente
al porteador y a la parte ejecutante maritima (articulo 19). Solo
ellos podran prevalerse de las disposiciones de las Reglas que los
beneficiany solo contra ellos se podran invocar las disposiciones
que los responsabilizan. Veamos ahora quienes son el porteador
y la parte ejecutante y la parte ejecutante maritima.

Adelantamos que la parte ejecutante no maritima también
debié ser incluida en el convenio.
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i. Porteador

Los sujetos responsables en caso de incumplimiento de las
obligaciones propias del contrato de transporte antes vistas,
son varios. Inicialmente, el transportador contractual, definido
por el articulo 1.5. como la persona que celebra un contrato de
transporte con el cargador. El transportador contractual puede o
no ademads ejecutar por s{ mismo las obligaciones asumidas. Pero
en muchos casos el transportador serd tan solo lo que se denomina
genéricamente freight forwarder, figura que delega sus obligaciones
en transportistas efectivos que en la nueva terminologia de las
Reglas de Rotterdam se denominan partes ejecutantes.

Segun el articulo 18, el transportador serd responsable por
los actos de:

a) cualquier parte ejecutante;
b) el capitén o algtin 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 personaactue, directa oindirectamente, ainstancia
del porteador o bajo su supervisién o control.

ii. Parte ejecutante

Las Reglas en su articulo 1.6. a) definen “parte ejecutante”
como la persona, distinta del porteador, que ejecute o se
compromete a ejecutar alguna de las obligaciones del porteador
como la recepcion, la carga, la manipulacién, la estiba, el
transporte, el cuidado, la descarga ola entrega de las mercancias,
y que actua, directa o indirectamente, a instancia del porteador
o bajo su supervisiéon o bajo su control.

iii. Parte ejecutante maritima

También definen a la “parte ejecutante maritima” (articulo
1.7.) y se entenderé por tal a toda parte ejecutante que ejecute o se
comprometa a ejecutar alguna de las obligaciones del porteador
durante el periodo que medie entre la llegada de las mercancias
al puerto de carga de un buque y su salida del puerto de descarga
de un buque. Se llega asf a la definicién de lo que consiste la
parte ejecutante marftima por el &mbito en que perfecciona sus
servicios. Si lo hace en el puerto de carga, durante el transporte
y en el puerto de descarga, ese contratista serd considerado
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parte ejecutante marftima. Por lo tanto, serdn parte ejecutante
maritimas las terminales portuarias, las empresas de estiba,
los depositarios portuarios, los transportadores maritimos, los
prestadores de servicios a contenedores de frio reefers, entre
otros.

Eldltimo pérrafo del articulo 1.7. aclara que un transportista
interior o terrestre sélo serd considerado parte ejecutante
maritima si lleva a cabo o se compromete a llevar a cabo sus
actividades tinicamente dentro de una zona portuaria. Por lo
tanto, el transportista terrestre que lleva un contenedor al puerto
de embarque, atin cuando parcialmente ejecuta sus obligaciones
dentro de la terminal portuaria al entregar el contenedor al
costado del buque, no es una parte ejecutante maritima.

4.2. Caracterizacién del sistema de responsabilidad de las Reglas
de Rotterdam de UNCITRAL

Hay quien ha dicho quela produccién de una pérdida, o de un dano
o elretraso en la entrega, bajo lo previsto por el articulo 17.1. implica de
por si un incumplimiento del contrato de transporte haciendo que el
sistema de responsabilidad del transportador bajo ese articulo sea casi
estricto (34). Delebecque, también sostiene que se trata de un sistema
de responsabilidad objetivo porque el transportador responderd en
el supuesto en el cual la causa del dafio permanezca desconocida.
Contrariamente, coincidimos con Berlingieri (35) y con Cova Arria (36)
para quienes es un sistema de responsabilidad subjetivo.

Efectivamente, podemos calificar el sistema como de
responsabilidad subjetiva, porque tanto la eximente de falta de
culpa como el listado casuistico, implican una supresion de la
culpa. Si suprimida ésta, el transportador no es responsable, ello
revela que el sistema es subjetivo por estar basado en la culpa. En
el caso sefialado por Delebecque en el cual cuando la causa del

(34) Conforme BAATZ, YVONNE y otros, D., “The Rotterdam Rules”, ya citada,
p. 47.

(35) DELEBECQUE, P,, op. cit. p. 275, sostiene que se trata de un sistema de
responsabilidad objetivo porque el transportador respondera en el supuesto en
el cualla causa del dafio permanezca desconocida. Contrariamente, Berlingieri
sostiene que es un sistema de responsabilidad subjetivo. Conforme BERLINGIE-
RY, FRaNCESCO, “Carrier's Obligations and liabilities”, CMI Yearbook 2007-2008,
Annuaire, Athens I, Documents of the Conference, p. 281.

(36) Conforme COVA ARRIA, “El Proyectc de Convenio....”, p. 31.
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dano permanece desconocida e igualmente hay responsabilidad,
es simplemente una situacién de presuncién de culpa que no ha
podido ser desvirtuada por una causal de exoneracién, pero no una
situacion de responsabilidad objetiva.

4.3. Carga de la prueba y eximentes

Elarticulo 17 difiere en la formamésno en el fondo del sistema
de eximentes de las Reglas de la Haya Visby y de la Ley de la
Navegacién Argentina. Entonces, no hay un cambio respecto del
sistema en nuestra legislacion, sin perjuicio de lo que veremos
sobre la culpa ndutica.

El articulo 17 de las Reglas establece las bases de la res-
ponsabilidad del transportador y es el corazén del sistema. Es
una norma minuciosa y extensa que precisa el juego de la carga
de la prueba y que revela indudablemente una fuerte dosis de
casuismo donde, en la puja entre el derecho continental y el
-anglosajon ha prevalecido este ultimo. Podria sostenerse que
la legislacién continental tiene reglas generales sobre carga de
la prueba que tornan innecesaria una norma que precise una
cuestién resuelta. Esa es la situacién en Argentina donde tales
precisiones son innecesarias. Se ha sostenido también a favor de
tanto detalles que el articulo 17 ofrece un claro mapa para tanto
los abogados como jueces vinculados con temas maritimos de
cémo lidiar con la carga de la prueba (37).

Henri Hai Li y Si Yuzhou (38) indican que el sistema de
responsabilidad est4 estructurado sobre dos rounds de pruebas
y contrapruebas y tres presunciones de culpa. Siguiendo a estos
autores chinos, podriamos sistematizar el articulo 17, dela siguiente
manera:

Primer round de carga de la prueba:

e Primera presuncion de culpa; art. 171, prueba del
reclamante. Dafio en el periodo de responsabilidad.
El primer paso de la carga de la prueba corresponde

(37) VON ZIEGLER, ALEXANDER, “Liability of the Carrier for Loss, Damage or
Delay”, en “The Rotterdam Rules” Commentary of the United Nations Conven-
tion on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by
Sea”, Editors Alexander Von Ziegler, Johan Schelin, Stefano Zunnarelli, Woltersss
Kluwer, Law & Business, p. 96, Holanda, 2009.

(38) “Henry Hai Li / Si Yuzhou, The New Strucutre of the Basis of the Carrier’s
Liability under the Rotterdam Rules”, Unif. L. Rev/Rev.dr.unif, 2009-4, p. 931
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al reclamante quien deberd acreditar que la pérdida
o el dafio de las mercancias, asi como del retraso en
su entrega, o el hecho o circunstancia que lo causé o
contribuyé a causarlo, ocurrié durante el periodo de
responsabilidad del porteador previsto en el articulo
12. Ese periodo de responsabilidad se extiende desde
la recepcién de las mercancias para su transporte y
termina en el momento de su entrega. Probada que la
irregularidad ocurrié durante el periodo de custodia
del transportador, se genera la primera presuncion de
culpa, contra del transportador.

e  Prueba del transportador; art. 17.2; falta de culpa. Una
vez generada la presuncion de culpa del transportador,
la carga de la prueba pasa del interés de la carga al
transportador. Efectivamente, éste quedard total
o parcialmente exonerado de la responsabilidad 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 de
la parte ejecutante, ni a la de ninguna de las personas
por las cuales debe responder. Es la eximente del inciso
q), apartado 2, articulo 4 de la Convencién de Bruselas
de 1924 -Reglas de la Haya, que ahora encontramos
al inicio y no al final de la norma. Asi, por ejemplo,
si la mercaderia se perdiera como consecuencia de
un abordaje por culpa exclusiva del otro buque, el
transportador podrd alegar a su favor su falta de culpa.

e Prueba del transportador; art. 17.3.,; listado de
eximentes. Adicionalmente a la falta de culpa, el
transportador podré liberarse de responsabilidad si
acredita, alternativamente a su falta de culpa, que
alguno de los eximentes de responsabilidad del extenso
listado casuistico que incorpora el Convenio causé o
contribuyd a ocasionar el perjuicio (39). En esta solucién
vemos también la impronta anglosajona de las Reglas

(39) a) fuerza mayor;

b) riesgos, peligros y accidentes del mar o de otras aguas navegables;

¢) guerra, hostilidades, conflicto armado, pirateria, terrorismo, motinesy tu-
multos;

d) restricciones por cuarentena; injerencia o impedimentos imputables a au-
toridades piblicas o gubernamentales, a dirigentes o a pueblos, incluida toda
medida de detencién, embargo o incautacién no imputable a ningtin acto del
porteador ni de ninguna de las personas mencionadas en el articulo 19;
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de Rotterdam que tienen por fuente directa las causales
de exoneracion del articulo 4 de las Reglas de la Haya,
con algunas modificaciones. Se ha dicho que no son
~eximentes de responsabilidad, sino presunciones.
En nuestro pais los eximentes de responsabilidad
funcionan como presunciones de falta de culpa y
consecuentemente, tal distinciéon nada altera.

Segundo round de carga de la prueba

e Prueba del reclamante; culpa del transportador u otra
causa. En el supuesto en el cual el transportador acreditara
que alguno de los eximentes de responsabilidad del
extenso listado casuistico del art. 17.3. caus6 o contribuy6
a ocasionar el perjuicio, la carga de la prueba vuelve al
interés de la carga que todavia podré acreditar:

e a)quelapérdida, el dafo o el retraso o la causainvocada
como eximente fue causada por la culpa del porteador o
de alguna de las personas por las cuales responde (art.
17.4. a). Asi por ejemplo, si el transportador invocara

¢) huelgas, cierre patronal, interrupcién del trabajo o reduccion intencional
del ritmo laboral;

f) incendio a bordo del buque;

g) vicios ocultos que no puedan descubrirse obrando con la debida diligen-
cia;

h) acto u omisién del cargador, del cargador documentario, dela parte contro-
ladora o de cualquier otra persona por cuyos actos sea responsable el cargador
o el cargador documentario conforme al articulo 34 6 35;

i) la carga, manipulacién, estiba o descarga de las mercancfas efectuada con
arreglo alo estipulado conforme al parrafo 2 del articulo 14, salvo que el portea-
dor o una parte ejecutante sea quien ejecute dicha tarea en nombre del cargador,
del cargador documentario o del destinatario;

j) la 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 mercan-
cias;

k) la insuficiencia o las deficiencias del embalaje o del marcado de las mer-
cancias, siempre y cuando no hayan sido efectuados por el porteador o en su
nombre;

1) el salvamento o la 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;

o) actos del porteador en el ejercicio de las facultades conferidas por los ar-
ticulos 16y 17.
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como eximente el embargo del buque y éste hubiera
sido causado por su culpa, si no pagé servicios debidos,
obviamente no se eximird de responsabilidad o

e b)queunhecho o circunstancianoincluido en ellistado
casuistico contribuy6 a causar la pérdida, el dafio o el
retraso, (art. 17.4.b); esta circunstancia genera la segunda
presuncion de culpa contra el transportador;

e ¢) o que la pérdida, el dafio o el retraso fue o es
probable que haya sido total o parcialmente causado
por el estado de innavegabilidad del buque en todo
su alcance que la norma reitera o incluso de un
contenedor que no estuviera en condiciones debidas
para recibir, transportar y conservar la mercaderia.
(art. 17.5. a). “Es la tercera presuncion de culpa del
transportador’;

e Prueba del transportador

Como vimos, si el reclamante prueba que un hecho
o circunstancia no incluido en el listado casuistico
contribuy6 a causar la pérdida, el dafio o el retraso, se
generard una presuncién de culpa en su contra; en tal
caso todavia el porteador podré destruir esa presuncion
de culpa acreditando que ese hecho o circunstancia no
le es imputable a él ni a ninguna de las personas por las
cuales responda (art. 17.4.b); de esta forma se enervard
la segunda presuncién de culpa;

e Debida diligencia respecto de la navegabilidad. Si
el interés de la carga prueba que la innavegabilidad
del buque causé la irregularidad de la carga, el
transportador atin podrd probar para liberarse de
responsabilidad que: i) dicha innavegabilidad no causé
el dafios o ii) que cumplié con su obligacién de actuar
conla debida diligencia para poner y mantener el buque
en condiciones de navegabilidad (art. 17.5. b).

e Exoneracion parcial: Se establece que cuando el trans-
portador se libere parcialmente, responderd en la parte de
la pérdida, dafio, etc. que le sea imputable (art. 17.6).

4.4. Culpa ndutica

Una de las innovaciones de las Reglas de Rotterdam, es la
eliminacién de la causal de exoneracién de la “culpa néutica”.
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Sin embargo, no eslaimposiciéon de una nueva tendencia porque
ya anteriormente, las Reglas de Hamburgo tampoco habian
incluido como causal de exoneracién a las culpas nauticas.

Ahora bien, la causal de exoneraciéon de culpa ndutica
constituye una paradoja porque, normalmente, la culpa es un
factor imputativo de responsabilidad y no una exoneracion.
En consecuencia, quien incurre en culpa -ndutica o no- debe
responder y no liberarse de la responsabilidad que se le imputa.
Por ello se ha dicho que la eximente de culpa nautica carece de
todo fundamento (40).

La causal de exoneracién de “culpa ndutica” tiene por
antecedente la “negligence clause”, introducida en los cono-
cimientos de embarque por los transportadores y en virtud de la
cual se eximian de todas las negligencias de sus dependientes.
Consecuentemente, se ha justificado a las culpas néuticas por
razones histdricas, como un resabio de la “negligence clause”
por las cuales el transportista pretendia liberarse de las culpas
de sus dependientes, tanto nduticas como comerciales. También
se afirma que este eximente constituye una distribucién de
riesgos en el transporte de mercaderias por agua. Asi, el interés
de la carga soportaré el riesgo de la culpa ndutica, mientras que
el interés del buque soportara el riesgo de culpa comercial. Sin
embargo, no se advierte el motivo de tal distribucién de riesgos
sobre el interés de la carga.

Otra explicacién se vincula con el caracter disciplinario de
la responsabilidad: se imputa responsabilidad para obtener
la conducta de no dafar o de cumplir con los compromisos
asumidos. Sinembargo, imputarresponsabilidad al transportista
por culpa ndutica no lo tornard mas diligente, porque la culpa
ndutica pone enriesgo antes que nada al buque. Esto constituiria
suficiente incentivo para que el transportista sea diligente al
elegir la tripulacién y trate asi de prevenir la culpa ndutica. No
obstante, la responsabilidad no busca como tnico resultado
obtener una conducta diligente, sino la reparacién del perjuicio
causado.

También se sostiene que atin cuando medie culpa nautica de
los dependientes del transportista, éste no habré incurrido ni en
culpa “in vigilando” -por la lejania de la tripulacién- ni en culpa

(40) Conforme SAUVAGE, F. p. 40/3.
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“in eligendo” -porque el armador seleccion6 una tripulacion
previamente habilitada como tal por el estado. Sin embargo,
hoy la responsabilidad indirecta o refleja de los dependientes se
impone sin necesidad de justificarla por medio de la existencia
de esas dos variantes de culpa. También se sostiene que
quien incurre en culpa ndutica es el practico y no el capitan y
consecuentemente se trata de conductas fuera del control del
transportador. Este, junto con la distribucién de riesgos, fue
uno de los argumentos mdas escuchados a favor de las culpas
néuticas en las sesiones del Grupo de Trabajo III de UNCITRAL.
Sin embargo, si el capitdn no tiene control por la presencia del
préctico, menos control tendrd el interés de la carga.

Tanto la Convencién de Bruselas de 1924 -Reglas de la Haya-
como la Ley de la Navegaci6n Argentina, contemplan como
causal de exoneracién a la culpa ndutica. Esta tiltima norma las
define en su articulo 275, inciso a), como los “actos, negligencias
o culpas del capitén, tripulantes, practicos u otros dependientes
del transportador en la navegacién o el manejo técnico del
buque, no relacionados con las obligaciones mencionadas en el
articulo 271”. Asi, la culpa nautica consiste en toda violacion de
las reglas del arte navegatorio, todo error en la conduccion del
buque o en su maniobra.

En el mismo inciso se contempla otra causal de exoneracion,
las “fallas en el manejo técnico del buque”. Para explicar lo que
consisten las fallas en el manejo técnico del buque, podriamos
distinguir por un lado, las ya definidas culpas nauticas y por el
otro, las culpas comerciales, es decir la negligencia incurrida en
el cuidado dela mercaderfa. Entre las culpas nduticas ylas culpas
comerciales, encontramos estas fallas en el manejo técnico del
buque. Se trata de situaciones que no se vinculan estrictamente
con la navegacién del buque en la que estarfa comprometida
la culpa ndutica propiamente dicha, ni estdn relacionadas
directamente con el cuidado de la carga, caso este ultimo que
implicaria una culpa comercial (41).

(41) MONTIEL cita el ejemplo de fallas en el manejo técnico del buque que
suministra Righetti G. Derramado accidentalmente 4cido sulfurico, el agua
empleada para lavarla aument6 la corrosion, en virtud de los cual el 4cido tras-
pasé la cubierta y dafé la mercaderfa. Conforme MONTIEL, Luis BELTRAN,
“El Transporte por Aguayla Convencién de Bruselas de 1924 - Ambito de Aplica-
ci6n y Sistema de Responsabilidad”, p. 59, Abeledo-Perrot, Buenos Aires, 1970.
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La jurisprudencia nacional interpreta restrictivamente a la
culpa ndutica, porque si el transportista acredita la culpa néutica,
de igual manera estaria acreditando la innavegabilidad del
buque por contar con una tripulacién inepta, circunstancia que
lo tornaria responsable (42). En consecuencia, para ampararse
validamente en la eximente de culpa ndutica, la jurisprudencia
nacional exige previamente que el transportador acredite
haber ejercido una debida diligencia para poner el buque en
condiciones de navegabilidad. Ademés, en varios precedentes,
los tribunales argentinos se inclinaron a considerar que el actuar
negligente involucraba el cuidado de la mercaderfa y no consistia
exclusivamente en una culpa néutica (43) o que la negligencia
incurrida se vinculaba a la operacién de descarga y no una falta
en la navegacién (44) y atin cuando la operacién involucrara la

(42) Conforme “Occidente S.A. de Seguros ¢/ capitdny otros buque Estado Do
Para s/ ordinario”, CNFed. sala 1, del 27 de marzo de 1981.

(43) En el caso “El Cabildo Comparifa Argentina de Seguros S.A. ¢/ cap. y otros
buque Lucky Importer s/ cobro” CNFed. Sala 2, del 14 de mayo de 1982, se con-
sideré como culpa ndutica al error de un tripulante quien abrié una vélvula de
un tanque de lastre para adecuar el calado del buque, permitiendo el ingreso
de agua a la bodega y provocando dafos a la carga. Sin embargo, el caso es un
ejemplo, enrealidad, mas que de culpandutica, de una falla en el manejo técnico
del buque, porque no se traté de un error en la navegacién propiamente dicha,
sino en el lastrado del buque. La decisién final consideré que el transportador
no verificé el destino que tuvo el agua proveniente del deslastre y que ingresé a
labodega donde se encontrabala mercaderia que resulté dafiada, dejando pasar
un lapso no justificado, circunstancia que implicé un agravamiento del dafio
causado a la carga. Por ello, se juzgé prudente imputar el dafio en un 60% a una
falta comercial y un 40% a una falta “ndutica”, haciéndose lugar a la demanda
por un 60%. Ver las notas de Lépez Saavedra, Domingo Martin, “Culpas Néutica
y culpas comerciales en el contrato de transporte por agua”, L.L. 1 1983-A, p. 239
y de Mathé (h), Antonio R., “Una novedad jurisprudencial referida a la exonera-
cién de responsabilidad basada en el art. 275 inciso a) de la Ley 20.094”, Revista
de Estudios Marftimos N 28/29, afio X, enero-mayo 1981, p. 84, IDEM, Buenos
Aires y también Mathé, Antonio R., “Convencién de Bruselas 1924-Régimen de
Responsabilidad en el Transporte Marftimo”, Revista de Estudios Maritimos
N 36/37, afio XII, octubre 1982, abril 1983, p. 55, IDEM, Buenos Aires.

(44) En el caso del buque “Amadeo” se consider6 que la falta de control de la
operacion de lastrado del buque que provocé el ingreso de agua a la bodega a
causa de un error del oficial de guardia, estaba vinculada a la operacién de des-
carga y no era un hecho atinente a la navegacién. El pronunciamiento de pri-
mera instancia fue confirmado en segunda instancia por falta de prueba de que
el dafio se originé en dicha falla. Ver “La Buenos Aires Cia. Arg. de Seguros S.A.
¢/ capitdn y otros buque Amadeo s/ ordinario”, causa N 6891 del 31 de octubre
de 1990, CNFed. sala 3.



CONVENIO SOBRE EL CONTRATO DE TRANSPORTE INTERNACIONAL... 29

navegacion, se afiné el criterio para valorar la conducta de los
dependientes del transportador (45).

Luego de intenso debate sobre la justificacién de la culpa
nautica como eximente, en la novena sesién del Grupo de Trabajo
I1I de UNCITRAL, se consider6 que la causal de exoneracion por
culpa ndutica era un anacronismo (46) y en la décima sesion del
Grupo de Trabajo se decidié suprimirla (47), opinién que prevalecio
también en la duodécima sesién del Grupo de Trabajo (48). Conse-
cuentemente, la culpa ndutica fue eliminada como eximente de
responsabilidad y los riesgos se inclinaron basicamente sobre aquél
quien es centralmente el que los debe soportar, el transportador.

Independientemente de la critica que las Reglas de Rotterdam
merecen, el abandono de la causal de exoneracién por culpas
néuticas es apropiado.

5. MICRO SISTEMAS DE RESPONSABILIDAD

5.1. Retraso

Diversas normas conforman el micro sistema de res-
ponsabilidad por retraso. Asf, el articulo 21 considera retraso
a la entrega de la mercaderia fuera del plazo indicado en el
contrato de transporte. Es decir, se exige la estipulacién de un
plazoy -a contrario sensu- no se considerara retraso cuando la
entrega se efecttie fuera del término en el cual razonablemente
debieran entregarse, si no se hubiera previsto expresamente
el término. Como requisito de viabilidad de la accién, debe

(45) En el caso del buque “Lublim” se afirmé que, efectivamente, la puesta en
lastre de los tanques profundos durante el viaje constituye una tipica maniobra
de la navegacioén y cualquier error en la misma configura una “culpa ndutica”.
Para que el transportador se exonere, debe probarlaadopcion de las precauciones
elementales para el cuidado de la carga considerando la obligacién que impone
el articulo 271 de la Ley de la Navegacion. En el precedente se afirmé que tales
cuidados no se prodigaron, porque la pericia naval comprobé que la negligen-
cia del oficial a cargo de la operacién fue extraordinaria, al haber permitido el
ingreso de 60 toneladas de agua durante aproximadamente 4 o 5 horas que se
filtr6 a la bodega por falta de estanqueidad del tanque profundo. Conforme “La
Buenos Aires Cia. de Seguros ¢/ capitdn y otros buque Lublin IT”, CNFed. sala 3,
del 10 de junio de 1994.

(46) Conforme documento A/CN.9/510 p. 16.

(47) Conforme documento A/CN.9/525 p. 16.

(48) Punto 22, p. 9 del documento A/CN.9/WG.III/XII/CRP.1/Add 4.
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darse aviso al porteador de la pérdida debida al retraso dentro
de los veintitin dias corridos desde la fecha de entrega de las
mercancias (articulo 23.4). El tema se complementa con una
limitacién para el caso de retraso de dos veces y media el flete
que se debe por la mercaderia objeto de retraso (articulo 60).
Indudablemente, el tratamiento de la responsabilidad por
retraso que exige plazo expreso y aviso para que sea viable y
luego lo limita a dos veces y media el flete, no es adecuado.

5.2.Animales vivos

El transporte de animales vivos por via maritima siempre ha
sido objeto de polémica porla dificultad de lograr un tratamiento
que resulte aceptable, considerando la necesidad de cuidado y
alimentacién y el riesgo de que sufran un deteriore inherente
a su naturaleza. Por ello, las Reglas de la Haya-Visby (articulo
1, ¢) al igual que nuestra Ley de la Navegacién (articulo 268,
ultimo pdrrafo), optaron simplemente por excluir de su 4mbito
al transporte de animales vivos. Esto permite a las partes pactar
libremente sus derechos y obligaciones, pero también permite
al transportador imponer sus condiciones con cl4dusulas
preimpresas en los conocimientos de embarque.

Las Reglas de Hamburgo regulan el transporte de animales
vivos -articulo 5.5.- y disponen que el transportador no ser
responsable si la irregularidad es consecuencia de los riesgos
especiales inherentes al transporte de animales vivos y que se
presumiré que ello es asi en caso de que el porteador acredite
haber cumplido las instrucciones especiales del cargador y
pueda atribuirse el dafio a tales riesgos. Sin embargo, se trata de
una presuncién que admite prueba en contrario porque el interés
de la carga podré acreditar que la irregularidad fue causada por
culpa del porteador.

Las Reglas de Rotterdam como pauta general, no excluyen
sino que por el contrario alcanzan con suregulacién el transporte
de animales vivos. Sin embargo, el articulo 81, a), permite que
el contrato de transporte excluya o limite las obligaciones o
la responsabilidad del transportador y de la parte ejecutante
maritima en el transporte de animales vivos. Se dispone, sin
embargo, que dicha limitacién o exclusién carecerd de efecto
en caso de acto temerario y a sabiendas de que dicha pérdida
o dafio, o la pérdida ocasionada por el retraso, probablemente
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se produciria, por parte del transportador o de cualquier de las
personas por las cuales responda.

6. LIMITES DE RESPONSABILIDAD

Las Reglas de Rotterdam han reavivado la polémica no solo
sobreelrégimen deresponsabilidad del transportador en general,
sino incluso sobre la procedencia y cuantia de la limitacién de
responsabilidad del transportador.

En términos generales, podemos definir a la limitaciéon de
responsabilidad como un tope cuantitativo en la extension del
resarcimiento. El derecho de la navegacién se caracteriza por
contar con diversos sistemas de limitacién de responsabilidad.
Asi, el armador de buques cuenta con un régimen general de
limitacién de responsabilidad que en la Repuiblica Argentina se
encuentra consagrado a partir del articulo 175 de la Ley de la
Navegacién y que le permite circunscribir su responsabilidad al
valordelbuquealfinal del viajeyaunasumadeterminadaen caso
de muerte o lesiones personales si el valor del buque al finalizar
el viaje fuera insuficiente para afrontar tales créditos. Ademas
es limitada la responsabilidad en el transporte de pasajeros
por agua, la responsabilidad por el derrame de hidrocarburos
al mar consagrada por las convenciones internacionales (49) y
por supuesto es limitada la responsabilidad por el transporte de
mercaderias por agua.

Como dijimos, las Reglas de Rotterdam reeditan los fun-
damentos tendientes a justificarlalimitacién de responsabilidad
y muchos de ellos fueron sintetizados en un muy buen trabajo
reciente (50). Sin embargo, el repaso de tales argumentos
permitird comprobar su inconsistencia.

Se menciona que aventurarse en alta mar es un negocio
riesgoso que requiere politicas ptiblicas para incentivar la in-
version y proteccién para quien enfrenta serios riesgos. Pero estos

(49) La Reptiblica Argentina ratificé por ley 25.137 el Convenio internacional
sobre responsabilidad civil por dafios causados por hidrocarburos de Bruselas
de 1969 (en adelante, CLC 69) y el Convenio internacional sobre la constitucién
de un fondo internacional de indemnizacién de dafios debidos a contamina-
cién por hidrocarburos de Bruselas de 1971 (FUND 71) con los protocolos de
enmienda de 1992.

(50) LANNAN, KATE, Behind the Numbers: the limitation on Carrier Liability
in the Rotterdam Rules, Unif. L. Rev/Rev.dr.unif, 2009-4, p. 901.
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incentivos deberfan provenir del sector ptiblico con decisiones
de politica naviera en materia fiscal, crediticia, y otras que
contribuyan al desarrollo de la marina mercante y no por medio
de la regulacién de un contrato de derecho privado.

También se indica que el transportador recibe mercaderia en
contenedores cerrados cuya naturaleza y valor desconoce frente
afletes estandarizados. Este argumento tampoco es convincente,
porque si bien es obvio que los contenedores estdn y deben estar
cerrados, el cargador informa el contenido para la emisién
del conocimiento de embarque, con lo cual es inexacto que el
transportador no conozca el contenido del contenedor. Respecto
del valor, es el transportador quien impide al cargador declarar
elvalor de la mercaderfa -tema sobre el cual volveremos- y quien
no solicita se le suministre dicho valor, informacién disponible y
que surge de la documentacién aduanera del embarque.

Mas aun, también se sefiala que la limitacién permite ase-
gurar los riesgos teniendo en cuenta que el costo de asegurar
responsabilidades ilimitadas es prohibitivamente alto. Conse-
cuentemente, segin esta posicién, lalimitacién deresponsabilidad
implicard menor costo de seguros para el transportador lo que
redundarfa en una reduccién del flete. Este argumento que parece
irrebatible, no toma en cuenta que en diversas jurisdicciones como
por ejemplo en Uruguay y Brasil, el transportador no cuenta con
el beneficio de la limitacién de responsabilidad sin que ello haya
impedidolatomadeseguros, nihayaimpuesto costosde cobertura
de seguros superiores a los vigentes donde el transportador
cuenta con lalimitacién. Por otra parte, atiin cuando tedricamente
pudiera aceptarse que la limitacién del transportador reduce el
costo de su seguro de responsabilidad civil, de igual manera,
tedricamente, la limitacién aumenta la necesidad de que la carga
cuente con su propio seguro de dafios que ademas se encarece
ante la imposibilidad de dicho seguro de recuperar de manera
integral lo que haya indemnizado al consignatario asegurado.

Ademds, el argumento contrario a la limitacién segtin el cual
los damnificados requieren ser indemnizados, es respondido
sosteniendo que ello es mas convincente cuando se trata de
reclamos de terceros no vinculados contractualmente con
quien causé el dafio, pero no cuando se trata de vinculaciones
contractuales entre quienes son comerciantes como ocurre en
el contrato de transporte de mercaderias. No se toma en cuenta
para expresar este argumento que el damnificado en un contrato
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de transporte es el consignatario, quien en realidad es un tercero
quien no ha celebrado el contrato de transporte concertado entre
el cargador y el transportador.

De manera simultdnea se afirma tanto que el transportador
enfrenta altos riesgos como que el valor promedio de los bienes
transportados en la unidad que se computa para la limitacién
el bulto- no supera el valor que las Reglas de Rotterdam
establecieron para limitar la responsabilidad. Esto encierra una
contradiccién, porque si los valores transportados no superan
la limitacién de responsabilidad, no hay grandes riesgos. Pero,
ademads, este argumento se vuelve contra quienes lo esgrimen,
porque si fuera as{ y los valores transportados no exceden la
limitacién, no se advierte el motivo para poner tanto empeno
en limites bajos, porque atin con limites mds altos, los reclamos
no podrian superar el valor de los bienes involucrados. Esto es
lo que ocurre en el transporte de commodities a granel, tanto
liquidos, como solidos, en los cuales el valor de la unidad de
carga -normalmente la tonelada- es inferior al limite de 875
unidades de cuenta por unidad de carga.

El articulo 59 de las Reglas de Rotterdam establece una
limitacién deresponsabilidad de 875 DEG por bulto uotraunidad
de carga, 0 a3 DEG porkilogramo de peso bruto delasmercancias
que sean objeto de reclamacion o litigio, si esta tltima cantidad
es mayor. No se conocen cudles son los pardmetros tomados para
establecer el quantum de la limitacién de la responsabilidad.

El siguiente cuadro compara la limitacién en los convenios
sobre transporte maritimo desde la Convencién de Bruselas de
1924 -Reglas de la Haya-, el Protocolo de modificaci6n de 1979
~Reglas de la Haya-Visby, las Reglas de Hamburgo de 1978 y
finalmente las Reglas de Rotterdam de 1979.

Limitacién por

Convemos f __porbultoco unidaci‘ﬂ' Lxmltamén por ISE.
Reglas de la Haya 1924 100 libras esterlinas No contempld
Reglas de la Haya-Visby 1979 666,67 DEG 2DEG

Reglas de Hamburgo 1978 835 DEG 2,5 DEG

Reglas de Rotterdam 2009 875 DEG 3DEG
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La limitacién por bulto en las Reglas de Rotterdam es un 5%
superior a la de las Reglas de Hamburgo y la prevista por kilo
es un 20% superior a la establecida por las Reglas de Hamburgo
para similares supuestos.

Entonces, para los paises parte de las Reglas de la Haya-Visby,
cuya limitacién es de 666,67 DEG por bulto y 2 DEG por kilo, el
Convenio de UNCITRAL configura un incremento de los limites,
atin cuando sea reducido. Pero, transcurridos mas de 30 afios
entre las Reglas de Hamburgo de 1978 y las de Rotterdam de
2009, los limites sélo se incrementaron en esos escasos valores.

Contrariamente, paralaReptiblica Argentina, cuyalimitacion
es de u$s 29.177,40 (51) de aplicarse la Ley de la Navegacién y
de u$s 40.075 de regir la Convencién de Bruselas de 1924 (52),
indudablemente, una limitacién de u$s 1.349,50 (53) por bulto,
implica una dréstica reduccién, lo que resulta inaceptable.

Se argumenta también a favor de la limitacién que los limites
no regirdn 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 establecido en
el presente articulo (articulo 59.1.). Sin embargo, no se toma
en cuenta que en la practica comercial, los transportadores no
aceptan que se declare el valor de la mercaderia, ni tampoco se
presenta una real posibilidad de acordar un limite superior.

Aligual que lo contemplaron las Reglas de la Haya-Visbyy las
Reglas de Rotterdam, cuando las mercancias sean transportadas
en o sobre un contenedor, pallet u otro elemento de transporte
andlogo, los bultos o unidades de carga enumerados en los
datos del contrato como colocados en o sobre dicho elemento de
transporte o vehiculo serdn considerados como tales. En caso
contrario, de no estar enumeradas en el contrato, las mercancias
que vayan en o sobre dicho elemento de transporte o vehiculo

(51) 400 pesos argentinos oro a la cotizaci6n del argentino oro al primer tri-
mestre de 2012 de $ 1.581,05. ,

(52) 100 libras esterlinas oro a una cotizacién de la onza troy de u$s 1.702,20
al 5 de marzo de 2012.

(63) A la cotizaci6n del derecho especial de giro vigente al 5 de marzo de 2012
de u$s 1,54229.
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seran consideradas como una sola unidad de carga (articulo
59.2.).

Sefranqueardellimite yno podrélimitarselaresponsabilidad
en caso de un acto u omisién personal de quien invoque el
derecho a limitar su responsabilidad, cometido con la intencién
de causar dicha pérdida o dafo, o temerariamente y a sabiendas
de quela pérdida o el dafio probablemente se producirfa (articulo
61.1.). Debemos destacar que se deberd estar frente a una culpa
personal del porteador o de la parte ejecutante maritima y no
de la culpa de los dependientes. Esta no franqueard el limite.
En este aspecto, la solucién es similar a la de nuestra Ley de la
Navegacion en su articulo 278.

7. MINIMO DE ORDEN PUBLICO

Por su condicién de contrato de adhesién y los abusos que
implicaron las cldusulas exonerativas, limitativas y atributivas
de jurisdiccién de los conocimientos de embarque, el contrato
de transporte de mercaderias por agua es regulado por normas
de un minimo de orden publico que no pueden derogarse sino
en beneficio del interés de la carga (54). El articulo 79.1. consagra
una solucién similar y fulmina con nulidad cualquier cldusula
de un contrato de transporte que: a) excluya o limite, directa o
indirectamente, las obligaciones del porteador o de una parte
ejecutante maritima; b) excluya o limite, directa o indirectamente,
laresponsabilidad del porteador o de una parte ejecutante maritima
por el incumplimiento de alguna de sus obligaciones; c) disponga
la cesién al porteador, o a alguna de las personas mencionadas en
el articulo 19, el seguro de las mercancias.

Asi, entre las opciones de crear un sistema imperativo, inmo-
dificable tanto para disminuir como aumentar la responsabilidad
del transportador (“two ways mandatory”) o un sistema que sdlo
impida disminuir dicha responsabilidad (“one way mandatory”),
se opt6 por esta Ultima solucién y las partes pueden aumentar la
responsabilidad del transportador.

Contrariamente, las obligaciones y la responsabilidad del
cargador, del destinatario, dela parte controladora, del tenedor o del
denominado cargador documentario, no pueden ser ni excluidas,

(54) Articulos 3.8. de la Convencién de Bruselas de 1924 y articulos 280 y 284
de la Ley de la Navegacion Argentina.
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ni limitadas, pero tampoco aumentadas (articulo 79.2.). Respecto
de la responsabilidad del interés de la carga se adopta entonces
un sistema de orden publico, inmodificable tanto para disminuir,
como para aumentar su responsabilidad (“two ways mandatory”).

8. CLAUSULAS DE RESERVA

Las reservas son cldusulas que, de ser consideradas vélidas,
tienen por efecto impedir que se genere la presuncién que
surge al insertarse un determinado dato en el documento de
transporte o conocimiento de embarque. La emisién de un
documento de transporte multimodal apareja la presuncién de
que las mercaderias fueron recibidas en aparente buen estado y
condiciény de acuerdo alas menciones del documento. Pero ello
es asi siempre y cuando se emita un documento de transporte
sin reservas. Es decir, de incluirse un dato bajo una cldusula
de reserva y de ser ésta considerada valida, no se genera la
presuncién de que la mercaderfa fue recibida para el transporte
como lo describe ese dato incluido bajo reserva en el documento
de transporte.

Luego de un primer rechazo de las cldusulas de reserva (55),
una evolucién jurisprudencial posterior consideré correctamente
que las cldusulas de reserva son admisibles en el régimen de la
Convencioén de Bruselas de 1924 sobre conocimientos, si existen
motivos serios para dudar de la veracidad de las declaraciones
suministradas por el cargador o cuando el capitdn no ha tenido
mediosrazonables para verificar lo cargado, debiendo exponerse en
forma especial en el conocimiento los motivos de la reserva (56).

Un paso en la aceptacién de las clausulas de reserva fue dado
en el transporte de mercaderia a granel de gran volumen como
los fertilizantes, granos, etc. En tales casos, ante la falta de medios
en el puerto de carga para establecer el peso de un embarque

(65) Conforme “Aconcagua Compafifa Sudamericana de Seguros ¢/ propietario
y/o armador buque Aldabi”, CNFed. sala Civily Com. 2 de marzo de 1967, LALEY
126, p. 357; “Océano Compaiifa Argentina de Seguros ¢/ capitdn y otros buque
Cosmar”, CNFed. Sala Civil y Comercial, causa N° 5447 del 24 de julio de 1968.

(56) Conforme “Océano Compaiiia de Seguros ¢/ capitédn y otros buque Cam-
pero”, CNFed. sala 2, del 27 de octubre de 1970, LA LEY 141, p. 521, con nota de
Domingo Martin Lépez Saavedra. En el fallo se descartaron las reservas impre-
sas en el conocimiento de embarque y se sostuvo que debian ser objeto de una
interpretacién restrictiva.
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de tal volumen se dio validez a la cldusula said to weigh que
cuestionaban el peso que el cargador declaraba en el conocimiento
de embarque. :

Posteriormente, la generalizacion del transporte en contene-
dores en condiciones “House to House”, “casa a casa” o “FCL/
FCL” (“full container load”), motivé que se volviera a analizar
el fundamento de las reservas (57). Efectivamente, respecto de
contendores “house” o “FCL”, 1a operacién de llenar el contenedor
y estibar la mercaderfa en él, la efectia el cargador en sus propios
depdsitos de origen o en un depésito de terceros, sin control ni
intervencién por parte del transportista. A su vez en destino, el
contenedor es vaciado por el consignatario sin intervencién del
armador (58). Ante ello, la jurisprudencia valoré la cldusula de
reserva said to contain inserta en el conocimiento de embarque,
que desconocia cudl era la mercaderfa que se encontraba dentro
del contenedor (59) y la consideré valida (60). En tal caso, opera una
inversién dela carga delapruebayel consignatario debe acreditarla
mercaderia consolidada en el contenedor (61), no siendo suficiente
para considerar cumplida dicha prueba la factura comercial, ni el
despacho aduanero, ni la documentacién que ampara el contrato
de transporte. El fundamento para considerar vélida a la cldusula
de reserva fue la falta de medios normales de control por parte del
transportista maritimo, de la naturaleza, calidad y cantidad de
mercaderia consolidada por el cargador en un contenedor (62).

(57) Ver el cuadro de condiciones y forma de operacién de contenedores enla
Revista del Ateneo de Transporte N 7, afio 3, septiembre 1993, p. 36.

(58) Conforme ZUIDWIJK, ANTONIO J., “Guia Practica para Operar con Con-
tenedores”, p. 7 y Martinez Giménez, op. cit. p. 17.

(59) Conforme “Instituto Autarquico Provincial del Seguro ¢/ capitdn y otros
buque Nedlloyd Zeelandia y otros s/ cobro de australes”, CNFed. sala 2 del 8 de
octubre de 1990, Boletin de Jurisprudencia del Instituto de Estudios Maritimos
Ne 8 ps. 31/3.

(60) Conforme “Cosecha Coop. De Seguros Ltda. C/ capitdn y otros buque ‘Au-
tovia’ s/ cobro de délares”, causa N 6544, CNFed. sala 2 del 23 de mayo de 1989,
Revista del Ateneo del Transporte N 7, afio 3, septiembre 1993, p. 42; “AGF Allianz.
Argentina Cia. de Seguros Generales S.A. ¢/ capitdn y otros buque Yyo y otro s/
faltante”, CNFed. sala 2, causa N 4096/97 del 17 de diciembre de 2002.

(61) Conforme “Eduardo Galperin S.A. ¢/ cap. y otros buque Nedlloyd Linge
s/ cobro”, causa Ne 8130, CNFed. sala 111, del 21 de febrero de 1992, Boletin de
Jurisprudencia Marftima N 8, p. 30.

(62) Conforme “Saravia Pefialba Ay otros ¢/ Administracién General de Puertos
yotro”, causa N 2022/94, CNFed. sala 2, del 8 de noviembre de 1994. La existencia
de una cldusula de reserva implicé en este caso una verdadera inversion de la
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Por supuesto que las pautas interpretativas que anteceden
no se aplican si el contenedor fue entregado con signos de mala
condicién (63), ni cuando se ha producido una sustitucién de
precintos (64) en la medida que la irregularidad y la oportunidad
de su deteccién permita imputarla al transportador (65).

En el transporte de mercaderia en contenedores en condiciones
[ n “" nu : ”
pier” o “LCL" -“less container load”- en la cual es el transportador
quien consolida la mercaderia en el contenedor, es decir, lo llena
en origen y lo vacia en destino (66), es indudable que el operador
puede conocer las caracteristicas de la mercaderia que ubica en el
contenedor y por ello no se produce la mencionada inversién de la
carga de la prueba (67).

En la causa “Boston Compaiifa de Seguros ¢/ capitan y otros
buque Solt Grange” se resumié de manera inmejorable las pautas
interpretativas de nuestra jurisprudencia (68).

carga de la prueba, exigiéndose al interés de la carga acreditar la cantidad con-
solidada en origen en el contenedor, no siendo suficiente para ello la documen-
tacién del transporte ni la factura comercial ni el despacho aduanero. Por otra
parte, el fallo hizo mérito de lo dispuesto por el articulo 269 para el transporte
en contenedores, segiin el cual se les aplica las normas convencionales, las leyes
especiales y en tercer término la Ley de la Navegacion.

(63) Conforme “Merck Sharp y Dohme S.A.L.C. ¢/ capitdn y otros buque ‘Rio
Limay’ s/ int. Prescripcién”, causa N 2650, CNFed. sala 1, del 27 de julio de 1984,
Boletin de Jurisprudencia Maritima N 6, p. 15.

(64) Conforme “Gadn Alberto ¢/ ElmaS.A. s/ cobro”, causa N 7869, CNFed. sala
3 del 2 demayo de 1992, Boletin de Jurisprudencia Maritima N 8, p. 34; “Repues-
tos La Comercial S.A. ¢/ capitdn y otros buque ‘Cala Mediterrdnea s/ faltante”,
causa 8534.93, CNFed. sala 2 del 29 de abril de 1994.

(65) Conforme “Loggins S.A. ¢/ capitédn y otros buque ‘Great Universe' y otro”,
CNFed. sala 2 del 3 de noviembre de 1992, Revista del Ateneo del Transporte N 8,
afio 3, noviembre 1993, p. 84; “Interamericana S.A. de Seguros Grales ¢/ capitdn
yotros buque 'Tierra del Fuego’ s/ ordinario”, causa N 4544/93, CNFed. sala 1 del
28 de septiembre de 1993, Revista del Ateneo del Transporte N9, afio 3, diciembre
de 1993, p. 83; “La Territorial de Seguros S.A. ¢/ capitdn y otros buque ‘Vladimir’
s/ faltante de carga”, causa 442/92 del 29 de junio de 1994.

(66) Conforme ZUIDWIJK, “Guia Préictica...”, p. 12 y Ray, “Derecho de la...”,
tomo II, p. 562.

(67) Conforme “Triunfo Cooperativa de Seguros Limitada ¢/ capitdn y otros
buque Elizabeth Schulte”, CNFed. sala 3, causa N° 3555/93 del 12 de noviembre
de 1993 y Martinez Giménez, op. cit. p. 17 y también “Himalaya S.A. de Seguros
y otros ¢/ capitdn y otros buque Pionero s/ cobro”, causa N 0321, CNFed. sala 1
del 18 de agosto de 1989. Conforme Martin Castro, op. cit. p. 238.

(68) “1) Las cldusulas impresas carecen totalmente de validez —-conf. También,
entre otros, voto del doctor Quintana Teran en “La Holando Sudamericana c/
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LasReglas de Rotterdam contemplaronlasreservasy es bueno
que lo hayan hecho. Asi, su40 regula las reservas en una solucién
que parece adecuada y que no contradice la jurisprudencia
nacional sobre el tema.

El articulo 40 admite en términos generales la insercion de
cldusulas de reserva cuando el transportador:

a) sepa efectivamente que alguna declaracién consignada
en el documento de transporte es falsa o engafosa; o

b) tenga motivos razonables para creer que alguna
declaracién consignada en el documento de transporte
es falsa o engafiosa.

e Mercaderia sin contenedor

A su vez, cuando las mercancias no hayan sido entregadas
para su transporte al porteador o a una parte ejecutante dentro

buque Amstelland”, del 24.5.73 y causa 4513, 4593 del 20.8.76 y 3.9.76, respecti-
vamente; 2) las clausulas especialmente convenidas para el transporte (manus-
critas, en sello de goma, o mecanografiadas) deben, como principio, expresar
las causas delareserva, exptes. 1019 del 29.11.71 en R.E.Marftimos num.3. p. 74,
con nota de Penas CV,; sala 1 “Océano ¢/ buque Campero”, 27.10.70, Rev. La Ley,
t. 141, p. 520, anotada por Lopez Saavedra, D.M. etc; 3) en supuestos de excepcién,
mediando cldusula especifica (no impresa), puede dispensarse la fundamenta-
cién de la reserva en el conocimiento cuando, objetivamente, es posible com-
probar su razonabilidad evidente- causas: “Océano c¢/Queensbury”del 29.11.71;
1406 del 30.5.72; 2095 del 20.3.73 en Rev. La Ley. T 150 p. 706; 2228 del 24.5.73;
3166 del 28.8.74 en Rev. La Ley afio 1975 fallo 72.473 con nota de Belluscio, A.C.
del 19.10.78, etc.; 4) fundada o no, la validez de la clausula especial depende de
su razonabilidad en las circunstancias de cada caso, modalidad del transporte,
magnitud del cargamento, etc. —causas recién citadas- ; 5) las reservas se este-
rilizan y no pueden ser invocadas por el transportista, cuando la mercaderia es
descargada en malas condiciones J.A. t. 1951 3, p. 555, Rev. La Ley t. 127, p. 374y
139, 469, con nota de Diaz Arana, ].J.; idem Malvagni, A.Contratos de transporte
por agua’, p. 510, Lopez Saavedra DM, “Responsabilidad del transportista por
agua (segtin la Convencién de Bruselas de 1924), p. 36 y 6) por tratarse de excep-
ciones al principio general de responsabilidad y afectar una de las funciones del
conocimiento, cualquier situacién de duda debe resolverse contralaeficaciadela
clausula, que es de interpretacion restrictiva -sala I, “Océano c. Campero”, antes
citada, considerando 10y antecedentes alli citados”, CNFed. Sala 2, del 24 de mayo
de 1978, LALEY, t1978-D, p. 250. Ver la nota de Moreno, Hugo César “Clausulas de
Reserva. La Doctrina Jurisprudencial sobre validez dentro del marco normativo
de la Convencién de Bruselas de 1924”", Revista de Estudios Maritimos N 20/21,
afo VI, mayo-septiembre 1978, p. 71, IDEM, Buenos Aires.
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de un contenedor cerrado, o cuando hayan sido entregadas en un
contenedor cerrado y el porteador o una parte ejecutante las haya
efectivamente inspeccionado, el porteador podré formular reservas
a la informacion facilitada, siempre y cuando:

a) no disponga de ningtin medio materialmente practicable
o comercialmente razonable para verificar la informacién
facilitada por el cargador, en cuyo caso podra indicar cuél
es la informacién que no pudo verificar, o

b) tenga motivos razonables para creer que la informacién
facilitada por el cargador es inexacta, en cuyo caso podré
insertar una clqusula indicando lo que razonablemente
entienda por informacién exacta.

e Mercaderia en contenedores FCL:

Cuando las mercancias sean entregadas para su transporte
al porteador o a una parte ejecutante dentro de un contenedor
cerrado, el porteador podra insertar reservas en los datos del
contrato respecto la descripcién, marcas, nimero de bultos o
unidades o cantidades de las mercancias siempre y cuando:

i) ni el porteador ni una parte ejecutante hayan ins-
peccionado efectivamente las mercancias que viajen
dentro del contenedor, y

if) ni el porteador ni una parte ejecutante tengan de otro
modo conocimiento efectivo de su contenido antes
de emitir el documento de transporte o el documento
electronico de transporte; y

respecto del peso cuando:

i) ni el porteador ni una parte ejecutante hayan pesado
el contenedor, y el cargador y el porteador no hubiesen
acordado que dicho contenedor seria pesado y su peso
seria consignado en los datos del contrato; o

i) no se disponga de medio alguno materialmente prac-
ticable o comercialmente razonable para verificar el peso
del contenedor.

El articulo 41 regula el valor probatorio de los datos del
contrato. Los efectos probatorios que la norma contempla solo
se producirdn en caso de no haberse incluido reservas validas.
De no haber reservas, el documento de transporte generara la
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presuncion, salvo pruebaen contrario, de que el porteadorrecibi6
las mercancias conforme a lo indicado en los datos del contrato.
Se trata de una presuncién simple, que consecuentemente
admite prueba en contrario.

~ Sin embargo, no se admitird prueba alguna en contrario
por parte del transportador respecto de lo indicado en los datos
del contrato, cuando dichos datos figuren en un documento de
transporte negociable que haya sido transferido a un tercero que
haya obrado de buena fe, entre otras circunstancias.

Tampoco se admitird prueba alguna en contrario por parte
del transportador frente a un destinatario que haya obrado de
buena fe en consideracion a los datos del contrato que figuren en
un documento de transporte no negociable o en un documento
electrénico de transporte no negociable.

9. CONCLUSION

Las Reglas de Rotterdam constituyen un gran intento para
unificar la legislacién internacional que regula al contrato
de transporte de mercaderfas por agua y en cuya redaccién
ha intervenido ademds de la industria, algunos de los maés
destacados especialistas en la materia.

Laregulaciénintegraldetodalacadenadetransporte “puerto”
a “puerto”, dejando atras el fraccionamiento que se produce con
la regulacion actual que se extiende exclusivamente de “borda”
a “borda”, es un acierto.

La eliminacién de la causal de exoneracion de culpa nautica
-la culpa que exonera- constituye un paso en el camino correcto
porque elimina una eximente que simplemente aportaba un
elemento de distorsién e injusticia. También merece apoyo
la extensién de la obligacién de navegabilidad que exige al
transportador a ejercer la debida diligencia para mantener el
buque en condiciones de navegabilidad y no solo ponerlo en tal
condicién. También merece apoyo la regulacién del derecho
de control, del documento de transporte electronico, de las
cldusulas de reserva, entre otras innovaciones.

Pero las criticas son mds contundentes que los elogios. Las
Reglas de Rotterdam regulan exclusivamente al transporte
cuando hay un tramo maritimo y pierde asi la oportunidad
de regular integramente al transporte multimodal. Omite a la



42 DIEGO ESTEBAN CHAMI

parte ejecutante no maritima generando inconsistencias en la
regulacién del contrato de transporte. Para que la demora sea
indemnizable exige plazo expreso, aviso bajo pena de caducidad
y establece un limite vinculado con el flete de la mercaderia
demorada, en una solucién poco satisfactoria.

Los limites de responsabilidad han tenido un incremento que
no acompana la inflacién desde que fueron establecidos en las
Reglas dela Haya-Visby y en las Reglas de Hamburgo y significan
para la Republica Argentina, de ser ratificadas las Reglas, una
dréastica reduccion de los limites actuales. Si estos son muy altos
en relacion al valor de la mercaderia promedio, el transportador
no sufrird ningdn perjuicio con limites altos, porque recibira
reclamos vinculados con tales valores y no con los limites.

Se trata sin duda de un texto reglamentarista, del que se
ha dicho que no tiene la concisién del sistema continental de
derecho civil, ni la precisién del sistema anglosajén (69). Prueba
de ellos recordemos que mientras las Reglas de 1a Haya tuvieron tan
solo 16 articulos y las Reglas de Hamburgo 34, Rotterdam cuenta
con 96 frondosos articulos con permanentes remisiones y un texto
que merece la critica de poco amigable.

En definitiva, el ya citado Profesor Thomas sintetizé también
esta critica cuando afirmé que su vulnerabilidad no debe ser
necesariamente atribuida ni a sus principios, ni a su estructura,
sino a su sofocante redaccién, a su descuidado uso del lenguaje
y a la pertinaz negativa a someterse a las reglas bésicas de una
redaccién elegante y efectiva (70).

Pero el comentario mas apropiado no fue hecho respecto de las
reglas sino mucho antes cuando Orgaz quien ensefaba: “..la ley,
por su propia naturaleza, es de pocas palabras, como los hombres:
discretos, y dice muy pocas expresamente; la mayor parte de ellas,
las dice virtualmente y atn entre lineas, para el que sabe y quiere
leerlas. ...". (71)

(69) Conforme TETLEY, WiLLIAM, “Summary of Criticism of the UNCITRAL
Convention” N 2, (Preliminary observations of William Tetley, Sept. 18, 2008).

(70) THOMAS, R., “An andlisis....” en “A New Convention ...” ya citada, p 88.

(71) Conforme ORGAZ, ALFREDO, “Nuevos Estudios de Derecho Civil”, p. 189,
nota 6, Editorial Bibliografica Argentina, Buenos Aires, 1954,



VENTAJAS QUE IMPORTARIA LA RATIFICACION
DEL INSTRUMENTO INTERNACIONAL CONOCIDO
COMO “ROTTERDAM RULES” POR PARTE DE LA
REPUBLICA ARGENTINA

POR JORGE M. RADOVICH

I. INTRODUCCION

El Dr. Alberto C. Cappagli me ha solicitado exponga en
forma sucinta ante este calificado auditorio las ventajas que
desde mi punto de vista tendria la ratificacién del instrumento
denominado “Convenio de las Naciones Unidas sobre el Con-
trato de Transporte Internacional de Mercaderias Total o Par-
cialmente Maritimo” (1), yconocidointernacionalmente comolas
“Rotterdam Rules”, por haberse realizado en ese importantisimo
puerto europeo su ceremonia de firma.

Este convenio constituye un intento de brindar uniformidad
al régimen del transporte internacional de bienes por agua,
reemplazando a la muy reconocida Convencion de Bruselas de
1924 sobre unificacién de ciertas reglas en materia de Cono-
cimientos de Embarque (2), también mencionada como “Reglas de
La Haya”, en su versién original, y asimismo a la modificada por el
denominado Protocolo de Visby (3), y a las “Reglas de Hamburgo”,
que nunca alcanzaron la universalidad necesaria para sustituir a
las primeras.

(1) Vease documento A/CN.9/WG.I1I/WP.81 de la CNUDMI en espaiiol o UN-
CITRAL en inglés, o sea la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Comercial Internacional, que liderd la larga gestacion de esta normativa,

(2) Ratificada por la Reptblica en 1960 por Ley N° 15.787.

(3) Protocolo de Bruselas de 1968, as{ denominado en honor al ordenamiento
que antafio imperaba en el Baltico, que si bien no fueratificado porla Argentina,
fue en gran medida incorporado en el texto de la Ley de la Navegacion, sancio-
nada en 1973.
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Como el tema del porcentaje de ratificacién de cada uno de
los instrumentos a nivel mundial ha sido tratado por uno de
los expositores que me precedieron, no insistiré en el mismo
“brevitatis causae”.

Considerando que se trata de un convenio que consta de 96
articulos, muchos de los cuales son de considerable extensién,
y el reducido tiempo del que dispongo, he pensado que la
mejor forma de abordar el andlisis consiste en identificar los
ejes temadticos que considero de mayor relevancia, sin por
tanto pretender efectuar un andlisis exhaustivo del completo
contenido del instrumento. He elegido a catorce de ellos.

Centraré el andlisis en el régimen actualmente vigente en la
Argentina, sea por la Ley de la Navegacién o por las Reglas de
La Haya, y las modificaciones que sufrirfa por una ratificacién
de las Reglas de Rotterdam. No me detendré, en cambio, en las
Reglas de Hamburgo (4), que no fueron adoptadas por nuestro
pais y recibieron escasas adhesiones a nivel internacional, salvo
cuando su regulacién revista particular relevancia para el tema
puntual.

1. AMBITO DE APLICACION

El é4mbito de aplicacién de las Reglas de Rotterdam se
amplia notablemente en comparacién con el régimen de las
Reglas de La Haya, tanto en el aspecto geografico, cuanto en la
exigibilidad de la emisién de un Conocimiento de Embarque,
como en su extensidn a la regulacién de determinados contratos
de transporte multimodal.

Conforme el Art. 10 dela Convencién de Bruselas de 1924 “Las
disposiciones de la presente Convencion se aplicardn a cualquier
conocimiento expedido en uno de los Estados contratantes”.
Nuestra doctrinayjurisprudencia estdn contestes en que cuando
el pais en el que se expidi6 el Conocimiento de Embarque haya
ratificado la Convencidén la misma aplica con prelacién respecto
de la ley interna para el trafico de importacién.

(4) Asi conocido aun cuando su denominacién técnica es Convenio de las Na-
ciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancfas de 1978, preparado
por UNCITRAL.
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Por tanto, las normas de la Ley de 1a Navegacién para el trafico
de importacién conservan una aplicabilidad que podriamos
llamar residual, esto es para casos en los que los Conocimientos
de Embarque no hubieran sido emitidos en un Estado ratificante
de la Convencion de Bruselas de 1924.

En todo caso, en el régimen de la Convencién de Bruselas,
debe haberse expedido un Conocimiento de Embarque en un
Estado parte para que la misma resulte aplicable.

La Ley de la Navegacién, en cambio, exige solamente que el
transporte sea probado por escrito (Art. 259 “in fine”), lo que
amplia las posibilidades acreditativas, aunque en la préctica
la enorme mayoria de las acciones judiciales se basa en
Conocimientos de Embarque.

En cambio, en el régimen de las Reglas de Rotterdam no se
requiere ya que se haya emitido Conocimiento de Embarque
alguno. Conforme lo establece su articulo 5, “..el presente
Convenio serd 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
al contrato de transporte, alguno de los siguientes lugares esté
situado en un estado contratante: a) el lugar de la recepcion;
b) el puerto de carga; c) el lugar de la entrega; o d) el puerto de
descarga’.

Ni la nacionalidad del buque, ni la del transportista, ni de las
partes ejecutantes, ni la del cargador, tienen influencia alguna
en la aplicabilidad de las Reglas.

Por lo tanto, no solamente se amplia el &mbito de aplicacién
geogréfica del convenio -que supera en medida considerable
al lugar de emisién del C/E de las Reglas de la Haya- sino que
también se evita que pueda evadirse la aplicacién del Convenio
por el simple método de omitir la emisiéon de Conocimientos de
Embarque, como era factible en el régimen de La Haya.

Ademas, el &mbito de aplicabilidad material de las Reglas de
Rotterdam ha sido ampliado puesto que el mismo comprendera
a los contratos de transporte multimodal que tengan un tramo
maritimo.
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En la Argentina no existe en la actualidad un régimen
operativo que regule el transporte multimodal, y tampoco existe
un convenio de aplicacién universal al respecto (5), de modo
que es indudablemente positivo que las Reglas de Rotterdam
resulten aplicables a esta clase de transporte.

El Art. 1 inciso 1 de las Reglas establece que “Por contrato
de transporte se entenderd todo contrato en virtud del cual
un porteador se comprometa, a cambio del pago de un flete,
a transportar mercaderias de un lugar a otro. Dicho contrato
deberd prever el transporte maritimo de las mercaderias y podrd
prever, ademds, su transporte por otros modos” (el subrayado es
nuestro).

Es claro que no estamos ante una regulaciéon de todo
transporte multimodal, puesto que se exige la presencia de
un tramo maritimo, mas, ddndose tal presupuesto, las Reglas
regirdn el completo transporte multimodal.

Teniendo esto presente, cobra ahora sentido la inclusién de
los lugares de recepcién y entrega de la carga en el Art. 5 ala que
antes aludiamos. La consecuencia serfa que, en nuestra opinion,
las Reglas resultarfan aplicables incluso a los contratos de
transporte multimodal con tramo marftimo que sean celebrados
por agentes transitarios, operadores logisticos, o freight
forwarders en su denominacién en inglés. (6) Considerando que
en la préctica negocial cada vez observamos mas contratos de
transporte multimodal con tramo maritimo celebrado por estos
intermediarios entre la oferta y demanda de flete, las Reglas
estdan llenando un vacio importante.

(5) En nuestro pais se sanciond la Ley 24.921 para regular el transporte
multimodal, mas la misma no entré en vigencia material puesto que exigfa la
registracién de los transportadores en un registro estatal para el cual debian
cumplir determinados requisitos como condicién de aplicabilidad del régimen
de responsabilidad que establecia. Nunca se reglamentd ni se establecié dicho
registro especial. A suvez, el Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte
Multimodal Internacional de Ginebra de 1980 nunca entré en vigencia por no
haber alcanzado el niimero de ratificaciones necesarias.

(6) Sobre estos sujetos pueden consultarse los siguientes trabajos del autor:
1) Conocimiento de Embarque emitidos por el “Freight Forwarder”: Responsabi-
lidad por dafios o faltantes de Mercaderia”, en la Revista de Estudios Maritimos,
Buenos Aires, Instituto de Estudios Maritimos, 1990, N° 46, pag., 51 y sigtes.
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Desde la perspectiva de la uniformidad del Derecho, hubiera
sido sin duda preferible que las Reglas regulen cualquier
transporte multimodal, masnodebe olvidarse que suelaboracion
demand6 trabajosos compromisos politicos que hicieron
necesario limitar el convenio a lo que se llamé “maritimo plus”,
esto es a la exigencia de un tramo maritimo para que resulte
aplicable a los demads tramos de distintos modos.

Finalmente, en nuestra opinién las Reglas resultan aplicables
a Terminales, Puertos y Operadores Portuarios cuando el
siniestro se produzca en su ambito, lo que significa una saludable
modernizacién de la desactualizada normativa comercial que
los rige actualmente en la Argentina.

III. CONCEPTOS DE TRANSPORTADOR, PARTE EJECUTANTE
Y PARTE EJECUTANTE MARITIMA

Este eje temdtico ha sufrido sustanciales cambios con las
Reglas de Rotterdam.

La Convencion de Bruselas de 1924 define al tranhsportador
como el propietario del buque o el fletador, quien forma parte de
un contrato de transporte con un cargador (Art. 1° a).

La Ley de la Navegacién lo define como “la persona que
contrata con el cargador el transporte de mercaderias, sea el
propietario, armador o fletador o quien tenga la disponibilidad
del buque. Esta expresion no comprende al agente maritimo o
intermediario” (Art. 267).

Ambas conceptualizaciones son claramente insuficientes
para abarcar a sujetos que intervienen en el moderno contrato
de transporte. En la actualidad, no solamente se concertan
transportes maritimos por parte de operadores multimodales,
NVOCC, (7) agentes logisticos, transitarios y freight forwarders,
que no son propietarios ni fletadores de buques, sino también
por un considerable niimero de sujetos vinculados a la
actividad ndutica, como propietarios, armadores, gerentes,
administradores, fle-tadores a tiempo, por viaje, subfletadores,
fletadores de espacios, y otros.

(7) Iniciales de la expresion en inglés Non Vessel Operator Common Carrier,
o sea transportista de carga general que no opera buques.
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La identificacién del transportador es un problema serio en
el derecho anglosajon desde hace tiempo, y mas recientemente
lo ha sido en el derecho continental europeo. La clésica férmula
utilizada en Argentina de demandar al Capitdn y/o Propietario
y/o Armador de un buque determinado ha perdido practicidad
actualmente, puesto que no abarca a varios de los sujetos
mencionados en el parrafo precedente. El error en el planteo de
la demanda puede llevar a perjudicar la accién por prescripcién,
lo que ha ocurrido en numerosos casos.

De alli la trascendencia de la nueva regulacién, a la que nos
abocaremos de inmediato.

“Transportador” o “porteador” es la persona que celebra un
contrato de transporte con el cargador (Art. 10.5). Adviértase
que no se exige que el transportador tenga relacién alguna con
la operacién del buque, por lo que bien podrian serlo los freight
forwarders o agentes transitarios y otros operadores logisticos y
de transporte multimodal.

Las Reglas de Rotterdam establecen originales normas para
la identificacién del transportista. En primer término, si el
transportador se identifica en el contrato, se estard a lo asentado
en éste. Si no existe esa indicacién pero se identifica por su
nombre al buque en el que se cargaran los bienes, se presumiré
que el propietario registral del buque es el transportador, salvo
‘que éste pruebe que en el momento del transporte el buque
estaba sometido a un contrato de locacién, identificando al
locatario y proporcionando su direccién. Tanto el propietario
registral cuanto el locatario podran acreditar que otra persona
es el transportador, proporcionando su nombre y direccidn.

El Art. 65 literal b) de las Reglas de Rotterdam establece
que el reclamante tendri derecho a accionar por noventa dias
subsiguientes a la identificacién del transportista, o desde que
el propietario registral del buque o su locatario hayan podido
rebatir la presuncioén de que ellos son los transportadores en la
forma antes mencionada. Ello aplica incluso vencido el plazo
general de prescripcién, y constituye una innovacién muy
favorable a los intereses de la carga.

Ademés, las Reglas de Rotterdam introducen los conceptos
novedosos de “parte ejecutante” y “parte ejecutante maritima”.
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“Parte ejecutante” es la persona, distinta del transportador,
que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de las
obligaciones del transportador previstas en un contrato de
transporte respecto de la recepcion, la carga, la manipulacidn,
la estiba, el transpoite, el cuidado, la descarga o la entrega de las
mercaderias, en la medida que dicha persona actiie, directa o
indirectamente, a instancia del porteador o bajo su supervisién
o control (Art. 1° 6.a).

“Parte ejecutante maritima” es la parte ejecutante que
ejecuta o se compromete a ejecutar alguna de las obligaciones
del transportador durante el periodo que media entre la llegada
de las mercaderias al puerto de carga del buque y su salida del
puerto de descarga de un buque. Un transportista interior o
terrestre solo serd considerado parte ejecutante maritima si
lleva a cabo o se compromete a llevar a cabo sus actividades
Unicamente dentro de una zona portuaria (Art. 1° 7).

Como se advierte, la diferencia entre parte ejecutante y
parte ejecutante maritima consiste en que la primera ejerce sus
funciones antes de que la mercaderia ingrese en zona portuaria
o luego de su salida del puerto de descarga del buque.

En la definicién de “parte ejecutante” pensamos que podrian
encuadrarse transportistas multimodales, agentes transitarios y
freightforwarders, transportadoresunimodales -como terrestres
o ferroviarios- depdsitos fiscales extraportuarios, antepuertos,
puertos secos, plataformas logisticas, agentes consolidadores
extraportuarios y otros sujetos que actiien por instrucciones del
transportador o bajo su supervisién. Ello no altera el régimen
juridico aplicable a estos sujetos, puesto que el transportador
responde por los mismos mas ellos no pueden prevalerse del
régimen de las Reglas de Rotterdam.

Y podrian constituir “partes ejecutantes maritimas” las
empresasdeestibaje, terminalesportuarias, depésitosportuarios,
agentesmaritimosentantodesarrollendeterminadasactividades
cuando los bienes se encuentren en jurisdiccién portuaria, y
otros. Pero en este caso si se altera el régimen juridico aplicable
a estas partes ejecutantes maritimas, que en nuestro sistema no
han tenido derecho a exoneraciones especiales ni a limitaciones
de responsabilidad, y ahora responderan solidariamente con el
transportista (Art. 19) pero tendrdn las mismas obligaciones y
derechos que el transportista.
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En nuestra opinion, es beneficioso que se establezcan reglas
para la identificacién del transportador, asi como la ampliacion
de su concepto. Resulta también positivo que se estipule que
el transportador responda por las partes ejecutantes (Art.18),
la responsabilidad solidaria del transportista y las partes
ejecutantes maritimas, y la asimilacién del régimen de las
mismas al del transportista.

No queremos dejar de sefalar que este beneficio para las
partes ejecutantes maritimas tienela contraparte de que podrian
se responsabilizadas solidariamente con el transportista por
hechos que en realidad respondan a la culpa de éste, por lo
que se verian obligadas a promover una repeticion ulterior. De
todas formas, pensamos que la ventaja de gozar de un régimen
de limitacién de responsabilidad para obtener una cobertura
de seguro méas barata compensa ese problema, maxime cuando
en la préactica serdn usualmente los letrados del asegurador que
abone el siniestro quienes accionardn contra el transportista
culpable del evento dafioso.

IV. TRANSPORTES A LOS QUE NO SE APLICAN LAS
REGLAS DE ROTTERDAM

Conformeelprimerincisodel Art.6delasReglasdeRotterdam,
las mismas no se aplican a los contratos de fletamento ni a otros
contratos de utilizacién de buques o de espacios a bordo de
un buque. Sin embargo, esta norma debe ser considerada en
conjunto con el Art. 7, que establece que las Reglas de Rotterdam
son aplicables en un contrato de fletamento a las relaciones entre
transportador y destinatario, la parte controladora o el tenedor
que no sea parte originaria en un contrato de fletamento o en un
contrato de transporte de los excluidos del presente Convenio.
Esto es, cuando el documento de transporte hubiera circulado y
no se halle en titularidad del tenedor originario del mismo.

Creemos que el concepto de contrato de utilizacién de buque
brindado por el recordado profesor Luis Beltrdn Montiel en su
did4ctico y lamentablemente ya desactualizado Manual es
apropiado e ilustrativo. Sostenfa que el contrato de utilizacién
de buque es un convenio “...cuya finalidad esencial radica en
el aprovechamiento de un buque y en virtud del cual una de las
partes, a cambio de una contraprestacion, adquiere el derecho
al uso y goce o al cumplimiento, por parte de su cocontratante,
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de una determinada actividad ndutica que habrd de realizarse
en su beneficio mediante el empleo de la nave” (8).

Ennuestraopinién,yconformeelconcepto quehemosadoptado,
son contratos de utilizacién de buques los siguientes:

(i) la locacion de buque, en tanto importa ceder el uso y goce de
una embarcacién a un tercero, transfiriéndole la tenencia, contra el
pago de un precio en dinero

(ii) el comodato de buque, por revestir las mismas caracteristicas
que la locacién, mas a titulo gratuito, no seria un contrato de
utilizacién por no existir contraprestacion conforme la definicion
adoptada en el numeral precedente (9).

(iii) los fletamentos, puesto que se caracterizan por poner el
buque a disposicién de la contraparte por un tiempo o para realizar
uno o mas viajes.

(iv) los fletamentos especiales, como los de Supply Vessels (10) o
de yates de placer

(v) los fletamentos de espacios en buques, que son convenios
celebrados entre lineas regulares de navegacién cediendo en forma
onerosa espacios en buques destinados a transportar contenedores
(“slots”, en la jerga).

(vi) los contratos de remolque de altura de buques y artefactos
navales y los denominados de remolque-transporte, que compren-

(8) MONTIEL, Luis BELTRAN, “Curso de Derecho de la Navegacion”, Buenos
Aires, Ed. Astrea, 1976, pag. 219.

(9) Coincidimos con la opinién de Arturo O. Ravina en tal sentido, expresada
en su articulo “El Comodato y su Aplicacién en los Contratos de Utilizacién de
Buques”, publicado en el N° 53 de la Revista de Estudios Maritimos, Buenos Aires,
2003, pag. 37y ss. Sin embargo, no creemos -como el autor citado- que noresulte
aceptable el comodato de embarcaciones en el &mbito de la navegacién de placer,
deportiva y en otras actividades no comerciales. Por ejemplo, una empresa na-
viera podria ceder un buque en comodato ala Escuela Nacional de Nutica para
ser utilizado en el entrenamiento de los futuros oficiales de la Marina Mercante
Nacional. Esta modalidad estaba bastante difundida en nuestro trafico fluvial en
la forma de intercambio reciproco de barcazas entre dos o mas Armadores.

{(10) Embarcaciones de diversos tipos que prestan servicios de apoyo, abas-
tecimiento, tendido de anclas y otros a las plataformas petroleras costa afuera,
respecto de las cuales se han desarrollado contratos de utilizacién especiales.
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den la modalidad de navegacién en convoy muy utilizada en
nuestras grandes vias fluviales.

(vii) los denominados “connecting agreements”, cuando son
formalizados como especie de fletamentos, y otros fletamentos
especiales.

Ademds, el inciso 2 del Art. 6 estipula que no resultard aplicable
el convenio alos contratos de transporte en el transporte noregular,
salvo cuando no exista entre las partes un contrato de fletamento o
deutilizacion de buque, o cuando se hubiera emitido un documento
de transporte o un documento electrénico de transporte.

Es claro que la intencién ha sido que las Reglas de Rotterdam
apliquen exclusivamente en aquellos supuestos en que exista la
necesidad de proteger a los intereses de la carga, por presumirse
que el transportador tiene una posicién preeminente econémica
y técnicamente. Por ello las Reglas no aplican en relacién a los
contratos de utilizacién de buques, en los cuales reina la autonomia
de la voluntad y se considera a los contratantes en un pie de
igualdad.

Los contratos de utilizacidon de buques se caracterizan porque:
a) la autonomia de la voluntad de las partes impera plenamente
en la concertacion de los mismos -a diferencia de lo que acontece
con los contratos de transporte-; b) se negocian generalmente
por operadores altamente especializados y en base a formularios-
tipo que contienen invariablemente una clausula arbitral y;
c) son marcadamente dindmicos y adaptados a las exigencias de
los mercados y traficos, produciéndose permanentemente nuevas
cldusulas que cuando son operativas se adoptan masivamente;
d) son marcadamente autorregulatoriosy suelen contener cldusulas
arbitrales que los constituyen en los mejores ejemplos de la lex
mercatoria en la actualidad (11).

(11) ETCHEVERRY y CHOMER, citando a Illescas Ortiz y Perales Viscasillas,
pregonan la existencia de Un Derecho Uniforme de la Comunidad Internacio-
nal (DUCI), que se caracteriza por la libertad de pactar o no pactar, hacer un
contrato y determinar su contenido, fijando libre y concertadamente clausulas
especiales o estandares, y sometiendo las cuestiones a arbitraje en caso de fu-
turas discrepancias sobre el contrato pactado (“Cédigo de Comercio y normas
complementarias. Andlisis doctrinal y jurisprudencial, Buenos Aires, Ed. Ham-
murabi, 2005, Tomo I, pag. 30). Coincidentemente, Urfa y Menéndez sostienen
que en el Derecho Comercial moderno se ha creado una nueva lex mercatoria
supranacional debido a la globalizacién de los negocios y de la economia, con el
uso creciente del sistema privado de solucién de conflictos que supone el arbitraje



VENTAJAS QUE IMPORTARIA LA RATIFICACION DEL INSTRUMENTO... 53

En el régimen de nuestra Ley de la Navegacidn, en cambio, la
normativaimperativa del contrato de transporte es aplicable alos
contratos de fletamento total o parcial, al efectuado en buques de
carga general, al de bultos aislados en cualquier buque y a todo
otro en que el transportador asuma la obligacion de entregar la
carga en destino (Art, 268 L.N., primer pérrafo). En cambio, la
Convencion de Bruselas de 1924 regulalos transportesrealizados
bajo contratos de fletamento si se ha emitido un conocimiento
de embarque (Art. 5, segundo pérrafo), y conforme su Art. 1° b)
s6lo si el conocimiento hubiera circulado.

Las normas de la Ley de la Navegacidon no se aplican al
transporte de animales vivos o al de mercaderias efectivamente
transportadas scbre cubierta con consentimiento del cargador
(Art. 268, segundo péarrafo), ni al efectuado en contenedores,
salvo en cuanto correspondiera teniendo en cuenta sus
caracterfsticas y condiciones. Con respecto al transporte de
mercaderias peligrosas, recepta el régimen de la Convencion de
Bruselas de 1924.

La Convencién de Bruselas de 1924, atento la época de su
sancion, cbviamente no se refiere al transporte en contenedores,
y excluye asimismo el transporte de animales vivos y de la carga
transportada sobre cubierta con acuerdo delas partes que conste
en el conocimiento de embarque (Art. 1° ¢). También contempla
que en caso de embarcarse mercaderias peligrosas, inflamables
o explosivas el transportista tiene derecho a descargarlas,
destruirlas o transformarlas en cualquier momento, sin derecho
indemnizatorio para su titular en el caso de que no hubieran sido
debidamente declaradas y debiéndose hacer cargo el cargador
de los gastos y daios que produjeren (Art.4.6).

Tanto la Convencién de Bruselas de 1924 como nuestra Ley
admiten excluir la aplicacién de sus normas cuando no se trate
de cargamentos comerciales ordinarios ~como colecciones de
museos y obras de arte- y se emitan documentos de transporte
no negociables.

ylaincansable labor de los organismos internacionales de fijacién y unificacién,
como la Cdmara de Comercio Internacional, la Internacional Law Association
y el Comité Maritimo Internacional, entre los organismos privados, y Uncitral y
Unidroit entre Jos intergubernamentales (“Curso de Derecho Mercantil”, Civitas
Ediciones S.L., 1999, T 1 pag. 36).
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Comoveremos,lasReglasdeRotterdamregulanconprolijidad
el transporte en contenedores sobre cubierta y el de mercaderias
peligrosas, por lo que presentan una indudable ventaja con
relacién al régimen actualmente vigente en la Republica.

V. DOCUMENTOS DE TRANSPORTE

Sibien, comoyahemossefialado, enelrégimen delasReglasde
Rotterdam no resulta condicién necesaria para su aplicabilidad
la emisi6on de un documento de transporte, el convenio regula
detalladamente el tema en su Capitulo 8.

Una de las novedades mads relevantes es la inclusion del
documento de transporte electrénico, modalidad cuyo uso se
ha difundido en los dltimos tiempos, mas también existen otras
dignas de menci6n.

En primer lugar, se deja perfectamente establecido que
las partes pueden acordar que no se emita un documento de
transporte. A falta de dicho acuerdo, el transportador deberé
emitirlo al recibir las mercaderias por si o por una parte
ejecutante, salvo que ello fuera contrario a los usos, costumbres

o practica del tréfico (Art. 35).

Se detallan asimismo los datos que deben figurar en el
documento -sin innovaciones dignas de mencién- mas se
incluyen normas que suplen eventuales deficiencias de los
mismos. Creemos que la més relevante en la préctica es la que
preceptiia que si no existiera indicacién del estado aparente de
las mercaderias, se entendera que las mismas estaban en buena
condicién al momento de su recepcién por el transportista o por
una parte ejecutante (Arts. 36, 38y 39) (12).

Ademads, se regimenta con detalle la admisibilidad de las
denominadas “clausulas de reserva”. El Art. 299 de la Ley de
la Navegacién dispone que pueden insertarse reservas en el
Conocimiento de Embarque con respecto alas marcas, niimeros,
cantidades o pesos de las mercaderias, cuando sospechen

(12) Bl Art. 299 de la Ley de la Navegacién ya establecia la denominada “pre-
suncidén de correcta entrega” cuando el conocimiento de embarque no hubiera
sido observado. La novedad es que ahora se extiende el mecanismo para el con-
cepto mas amplio de documento de transportey que comprende larecepcién de
los bienes por una parte ejecutante, lo que es coherente con el disefio “maritime
plus” de las Reglas de Rotterdam.
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razonablemente que tales especificaciones no corresponden a la
mercaderia recibida, o cuando no tengan medios normales para
verificarlo.

El primer numeral del Art. 40 de las Reglas de Rotterdam
contiene los mismos principios con relacién a los documentos
de transporte, y posteriormente se precisa que esta regla es
aplicable cuando la mercaderia no consolidada es entregada al
porteador o una parte ejecutante y existan motivos razonables
para creer que la informacion proporcionada por el cargador es
inexacta.

En cambio, cuando se trata de bienes consolidados en
contenedores o vehiculos, el transportador podrd insertar
reservas cuando no haya podido inspeccionar las mercaderias
consolidadas y no tenga conocimiento efectivo de su contenido
antes de emitir el documento de transporte. También se
establece que sélo se podran insertar reservas con relacion al
peso cuando ni el transportista ni una parte ejecutante hayan
pesado el contenedor o el vehiculo, y no se disponga de medios
comercialmente razonables para verificar el peso de los mismos.
La mencién a “comercialmente” razonable es muy apropiada
para resolver anticipadamente dificultades hermenéuticas que
podrian presentarse.

Si en el documento de transporte constara que el flete ha sido
prepagado, aunque ello fuera inexacto el hecho no es oponible
a terceros si el documento de transporte ha circulado, mas sf al
cargador (Art. 41). Es una solucién correcta.

VI. DERECHO DE CONTROL SOBRE LOS BIENES

El derecho de control sobre la mercaderia transportada
consiste enla posibilidad -~que en principio compete al cargador-
de dar o modificar instrucciones relativas a los bienes que no
constituyan una medificacion del contrato de transporte, o de
obtener la entrega de ellos en un puerto de escala o en algiin lugar
de la ruta cuando se tratare de transporte terrestre o interior, o
de cambiar el destinatario de la mercaderia. Este derecho puede
ejercerse durante todo el periodo que va desde la recepcion de
los bienes por el transportador y hasta la entrega de los mismos
(Art. 50 Reglas de Rotterdam).
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Lapartecontroladorapuedeserunsujetodistintodel cargador,
si asi se hubiera convenido en el contrato de transporte.

Si el documento de transporte que se hubiera emitido
fuera uno no negociable, el cardcter de parte controladora se
transmite con la transferencia del documento de transporte al
destinatario. Este deberd identificarse frente al transportista
y estar en posesion de todos los originales del documento de
transporte que se hubieran emitido.

Cuando se hubiere emitido un documento de transporte
negociable o un documento electrénico, la parte controladora
seré el tenedor del documento o la persona a quien se le hubiera
transferido el mismo, en el primer caso siempre que en ambos
casos dispongan de todos los originales que se hubieran emitido
(Art. 51 Reglas de Rotterdam).

Eltransportadorestard obligadoacumplirlasinstruccionesde
la parte controladora cuando ésta esté debidamente legitimada,
y siempre que éstas sean razonables y su ejecucién no interfiera
con el curso normal de las operaciones del mismo, incluyendo
sus practicas usuales de entrega.

La parte controladora serd responsable por los gastos
razonables, la pérdida o el dafio que irrogue al transportista
el cumplimiento de sus instrucciones, y se le puede exigir una
garantia para cautelar su pago.

A su vez, el transportador seréd responsable por la pérdida,
dafio o retraso en la entrega de los bienes causados por su
inejecucion de las instrucciones, sujetas al mismo régimen y
limitacién que su responsabilidad general (Art. 52).

Cualquiermodificacién del contrato de transporte que exceda
las mencionadas en el primer péarrafo, debera hacerse constar en
el respectivo documento de transporte.

Las partes pueden modificar las facultades de la parte
controladora en el documento de transporte y el sistema de
responsabilidad, o bien restringir o excluir -no aumentar- las
posibilidades de transferencia del cardcter de parte controladora
(Art. 56).

Estas normas permiten compatibilizar la regulacién del
contrato de transporte de bienes por agua y “marftimo plus”
con las de las compraventas internacionales y la practica de los
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créditos documentarios. Estaban ausentes tanto en la Ley de la
Navegacién cuanto en la Convencién de Bruselas de 1924, por lo
que constituyen indudablemente una ventaja de las Rotterdam
Rules.

VII. TRANSPORTE DE CARGA SOBRE CUBIERTA

Como hemos senialado en el Capitulo 111, las normas de la Ley
de la Navegacion no se aplican al transporte de animales vivos
o al de mercaderias efectivamente transportadas sobre cubierta
con consentimiento del cargador (Art. 268, segundo pérrafo).
El régimen de la Convencién de Bruselas de 1924 al respecto es
muy similar.

Cuando se transportara mercaderia sobre cubierta sin el
consentimiento del cargador, la doctrina discrepaba sobre si
resultaba aplicable la normativa especifica, o bien ello importaba
que el transportista no podia limitar su responsabilidad (13). No
ahondo en la polémica porque ~una vez més en materia mercantil-
la evolucién de las préacticas comerciales pulverizoé las bibliotecas
con la apariciéon del contenedor y la estructuracién de todo un
sistema integrado de transporte alrededor de éste, incluyendo
instalaciones portuarias y buques especializados para los mismos.

Ahora bien, como los contenedores son elementos de trans-
porte estancos, en la practica operativa los mismos se transportan
indistintamente sobre o bajo cubiertaconformelos planes de estiba
y la rotacién de los puertos de carga y descarga, sin requerirse la
conformidad expresa del cargador, aunque en los conocimientos
generalmente se incluye una cldusula genérica que lo autoriza.

La jurisprudencia internacional se orient6 en el sentido que
en esos casos no serequeriala conformidad delinterés delacarga
y que adn sin ella aplicaba el régimen especifico del Derecho de

(13) Asi, por ejemplo, Montiel, en su obra “El transporte por aguayla Conven-
ci6én de Bruselas de 1924. Ambito de aplicacién y sistema de responsabilidad”,
Buenos Aires, Abeledo-Perrot, 1970, pag. 30, sostiene que el transporte de mer-
caderfa sobre cubierta sin el consentimiento del cargador constituye un incum-
plimiento esencial que impedirfa la aplicacién del régimen de responsabilidad
navegatorio. En igual sentido se expide Diego Chami, en su reciente “Curso de
Derecho de la Navegacién”, Buenos Aires, Abeledo-Perrot, 2010, pdg. 530. En
cambio, José D. Ray considera aplicable el sistema especifico pero excluyendo
el beneficio de la limitacién de responsabilidad, en su “Derecho de la Navega-
cién...” cit., T. I1, pag. 432.
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la Navegacidn. En nuestro pafs, tras varias vacilaciones, la Corte
Suprema emiti6 un fallo en el sentido correcto (14).

El articulo 25 de las Reglas de Rotterdam regula el transporte
de cualquier mercaderia -no sélo containers- sobre cubierta.
Dispone que s6lo podran transportarse de este modo cuando:

a) Asilo exija una norma aplicable;

b) Las mercaderfas se transporten en o sobre contenedores
(como en el caso de los denominados “flat racks”) o en o
sobre vehiculos adecuados para esa modalidad siempre
que las cubiertas tengan equipamiento especial al
respecto (“deck fits” o elementos similares); o

c) Se efectivice de acuerdo a lo estipulado en el contrato
de transporte, o conforme la costumbre, los usos del
comercio o la préactica del trafico

Es aplicable el régimen general de responsabilidad de las
Reglas de Rotterdam, pero el transportador no seré responsable
silapérdida, el retraso o el dafio resultan de alguno de los riesgos
especiales del transporte sobre cubierta en los casos a) y ¢).

Si la mercaderfa se hubiera transportado sobre cubierta
en situaciones distintas de las de los literales a) o c) y los
perjuicios se hubiesen originado exclusivamente en esa
modalidad de transporte, el transportador no podréa exonerar
su responsabilidad de acuerdo a las Reglas de Rotterdam, pero
mantendré el derecho a limitarla. Por tanto, en el transporte en
containers u otros vehiculos especiales no resulta aplicable la
exoneracion por estos riesgos especiales, mas sf la limitacién de
responsabilidad.

El documento de transporte debe especificar que los bienes
pueden ser transportados sobre cubierta para invocar el literal c)
frente a un tercero.

Si el transportador y el cargador hubieran acordado que
el transporte se realice bajo cubierta, no resulta aplicable la

(14) En autos “La Buenos Aires Cia. Arg. de Segs. ¢/Capitdn, etc. del Buque
GLADIATOR” se dict6 con fecha 25 de Agosto de 1998 en la que se sostuvo la
plena validez de una cldusula del Conocimiento de Embarque que autorizaba a
transportar sobre cubierta contenedores, remolques y tanques transportables.
Resolvié que ello implicaba utilizar la autonomia de la voluntad material de las
partes en cuestién que no afecta al orden publico”.
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limitacién de responsabilidad silos dafios se hubieran producido
como consecuencia de transportarse sobre cubierta.

La regulacién puntillosa del régimen de transporte de
mercaderia sobre cubierta, que no se limita a los contenedores
y otros elementos de transporte- es un elemento novedoso de
indudable valor practico. Recordemos que la jurisprudencia
argentina existente se referfa solamente a la validez de cldusulas
de los Conocimientos que autorizaban el transporte sobre
cubierta de contenedores, remolques y tanques.

VIII. PERIODO DE RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR

Tanto en el régimen de la Convencién de Bruselas de 1924
(Arts. 1° ey 7) cuanto en el de 1a Ley de la Navegacion (Art.268), la
aplicabilidad imperativa del sistema regulatorio del transporte
abarca desde el comienzo de la carga de la mercaderia a bordo
hasta la descarga de la misma.

Ello creaba una zona gris enlaregulacién del periodo anterior
y posterior a la descarga, respecto del cual se generaba una
controversiadoctrinariasobresiresultabanaplicableslasnormas
de derecho comtn, con exoneraciones escasas y responsabilidad
integral, o se admitfa la autonomf{a de la voluntad de las partes a
la luz de la normativa navegatoria (15).

La difusion del transporte multimodal intensificé este
problema, puesto que la carga era recibida por el transportador
en un momento muy anterior a su embarque en el buque, y
sometida a acarreos anteriores y posteriores, con interrupciones
en la ejecucion del transporte por razones logisticas.

El Art. 12 de las Reglas de Rotterdam dispone que el periodo
de responsabilidad del transportador comienza en el momento
en que el mismo o una parte ejecutante recibe la mercaderia
para su transporte y termina con la entrega de la misma. Con ello

(15) En la doctrina nacional, Ray considera que la Ley de la Navegacion o
la Convencién de Bruselas de 1924 -la que resultare aplicable- deben regir la
totalidad del transporte por agua por ser preferible la unidad del contrato de
transporte a su fragmentacion, en su “Derecho de la Navegacién...” cit., T. II, pag.
396. También Montiel se pronuncia en tal sentido en “El transporte poraguayla
Convencién de Bruselas de 1924” cit., pag. 37. Chami, en cambio, es partidario de
la aplicaci6n del derecho comin y del fraccionamiento del contrato, en “Curso
de Derecho de la Navegacion” cit., pag. 534 “in fine”.
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se solucionan los problemas apuntados, y las Reglas aplicarén
durante todo el curso de la ejecucién del transporte.

Se contempla que cuando la ley o los reglamentos aplicables
enloslugares derecepcidny entrega de los bienes establecen que
las mercaderias deben ser entregadas a terceros en forma previa
a su entrega al transportista o al destinatario, la responsabilidad
del transportador empezard cuando la reciba del tercero y
terminard cuando se la entregue a éste.

Finalmente, se dispone que los pactos en contrario del periodo
de responsabilidad establecido, que lo restrinjan, son nulos.

IX. RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR

Las Reglas de Rotterdam han introducido cambios fun-
damentales en cuanto a las obligaciones del transportador,
las causales de exoneracién, las Cldusulas FIO y similares, y el
régimen de las demoras.

a) Obligacién de poner el buque en estado de navegabilidad

En el régimen de la Convencién de Bruselas de 1924 (Art.
3.1) y en el de nuestra Ley de la Navegacién, la obligacion del
transportista de ejercer una diligencia razonable para poner el
buque en condiciones de navegabilidad debe ejercerse “antes
y al comienzo del viaje”. Esto implica que la obligacién no se
extiende al mantenimiento del estado de navegabilidad una vez
iniciado el viaje.

El Art. 14 de las Reglas de Rotterdam se denomina
”Obhgacmnes especificas aplicables al viaje por mar” y regula la
cuestion. Establece que el transportador debe obrar con la debida
diligencia antes, al comienzo y durante el viaje por mar para
poner y mantener el buque en condiciones de navegabilidad,
tripularlo, avituallarloyarmarlo apropiadamente; ymantenerlas
bodegas y otros espacios de almacenamiento y los contenedores
por ¢l suministrados en el estado adecuado para su recepcion,
transporte y conservacion.

Este cambio es beneficioso no sélo para los intereses de
la carga, que es lo que los abogados de las aseguradoras de
mercaderia resaltan, sino para la seguridad de la navegacién y el
principio liminar de que la expedicién maritima debe cumplirse,
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que representan pilares de la Teorfa General del Derecho de la
Navegacion (16), de jerarquia axiolégicamente superior al mero
interés crematistico de los intereses de los aseguradores de la
carga.

b) Causales de exoneraci6n de responsabilidad del trans-
portista

Tanto la Convencién de Bruselas de 1924 (Art. 4.2) como
la Ley de la Navegacién (Art. 275) contienen un listado de
causales de exoneracién de responsabilidad del transportista
de cardcter casuistico, generalmente coincidente. También lo
tienen las Reglas de Rotterdam, aunque se incorpora la fuerza
mayor de raigambre continental en lugar del anterior “Act of
God” del derecho anglosajén, se incluyen terrorismo y pirateria
~lamentablemente muy en boga hoy- y las medidas razonables
para evitar o tratar de evitar dafios al medio ambiente.

Ademds de ello, encontramos comparativamente tres
novedades de trascendencia:

(i) Seeliminalatradicional causal de exoneracién por dafios
causados por culpa néutica de la tripulacién. La mayoria
de la doctrina ve en esta eliminacién una ventaja para los
intereses de la carga, fundada en que hoy la navegacion
no seria tan riesgosa como antafio. Disentimos con esta
interpretacion, no obstante el moderno arsenal técnico
de la navegaciéon y la facilidad de comunicaciones,
en una situacién de crisis la tripulacién esté sola y el
Comando es el responsable de la seguridad del buque, y
de las personas y mercaderias que se encuentren a bordo.
Anualmente se pierden muchos buques y vidas humanas
como consecuencia de situaciones limite. Ademas, la
eliminacién de la exoneraciéon por culpa ndutica afecta
gravemente a una institucién tradicional y propia del
Derecho Maritimo: la Averia Gruesa (17).

(ii) Para exonerar su responsabilidad en el régimen de la Ley
de la Navegacion, al transportador le bastaba acreditar

(16) Puede verse al respecto “Teoria General del Derecho de la Navegacion”,
por Jorge Bengolea Zapata, Buenos Aires, Ed. Plus Ultra, 1976.

(17) Desarrollamos el tema en nuestro trabajo “Las Reglas de York-Amberes
2004: el nuevo régimen de la Averfa Gruesa”, en Revista de Estudios Maritimos,
Buenos Aires, Nro. 54, pags, 161y ss.
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que los dafos habian sido causados por un incendio.
En la redaccién de las Reglas de Rotterdam se aclara
que el incendio tiene que ocurrir “a bordo”, eliminando
divergencias hermenéuticas.

(iif) EnelrégimendelaLeydelaNavegacién, elincumplimiento
hacfa presumir la responsabilidad del transportista, por
lo que el dltimo podia exonerar su responsabilidad si
acreditaba que el dafio se habfa producido por cualquier
otra causa que no proviniera de su culpa o negligencia, ola
de sus agentes o subordinados (Art. 275 inc. “0”), y que no
habian tampoco contribuido a causar la pérdida o dafio.
En las Reglas de Rotterdam el reclamante debe en primer
lugar probar que el hecho que ocasiond la pérdida, el dafio
o el retraso se caus6 o contribuyé a causarse durante el
periodo de responsabilidad del porteador. Fecho, para
exonerarse total o parcialmente de responsabilidad, el
porteador deberd probar que la causa o una de las causas
de la pérdida, el dafio o el retraso no se produjo por su
negligencia, o porla dela tripulacién, o porla de cualquier
parte ejecutante, o los empleados del transportador y de
todos ellos (Arts. 17 1 y 2 y Art. 18).

¢) Clausulas FIO y similares

Ni la Convencién de Bruselas de 1924 ni nuestra Ley de
Navegacion trataron en forma expresa estas cldusulas.

En el contrato de transporte de carga general lo usual es que
la carga y descarga de las mercaderias sea efectivizada por el
transportista o por contratistas actuando por instrucciones o en
beneficio de éste.

Imaginemos el caos que se generarfa si cada uno de los
consignatarios de cada conocimiento de embarque transportado
con destino a un puerto tuviera que efectuar los arreglos para
descargar su mercaderfa. Ademaés de las enormes complicaciones
operativas, ;qué se harfa con quienes no se presentaran? ;y con
aquéllos que no cumplieron los tramites aduaneros para su retiro?

Por ello, salvo en el caso de cargas muy especiales, la carga'y
descarga estdn a cargo del transportador. Este procedimiento se
conoce enlajerga como “liner terms”, y se produce practicamente
en todos los transportes de carga general. Mas la situacién es
muy distinta en los fletamentos totales o parciales, donde se
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transportan grandes cantidades de carga a granel, existen pocos
destinatarios y son éstos y los cargadores quienes conocen c6mo
debe manipularse, cargarse o estibarse el producto.

Por ello, es muy comin que en los fletamentos se pacten
cldusulas como la FIO (Free in and Out), que implican que
las operaciones de carga y descarga serdn llevadas a cabo por
cargador y consignatario, respectivamente. O sus variantes
FIOS (que incluye la estiba y desestiba) y FIOST (que adiciona el
trimado del producto en bodega).

A nivel internacional, cuando se incluye alguna de estas
cldusulas y las operaciones son efectivamente realizadas por el
cargador y destinatario, estas clausulas arrojan la consecuencia
juridica que los riesgos de esas operaciones se trasladan a los
intereses de la carga.

Sin embargo, nuestra jurisprudencia mayoritariay parte de la
doctrina sostienen que las cldusulas FIO y similares solamente
autorizan a transferir los gastos de cargay descarga al cargadory
consignatario, y nunca la responsabilidad por la misma (18).

Coincidimos plenamente con la posicién de Montiel, que
considera que las cldusulas FIO y similares son compatibles con el
sistema de responsabilidad que establece nuestro régimen legal,
y que cuando las operaciones de carga y descarga son efectuadas
por el cargador y el consignatario, utilizando personal y elementos
extrafios al transportista, estas cldusulas implicardn transferencia
de los riesgos a éstos y no meramente de los gastos de dichas
operaciones (19).

El Art. 13.2 de las Reglas de Rotterdam considera valida la
estipulacién del cargador y transportista en el sentido que las
operaciones de carga, manipulacién, estiba o descarga sean efec-
tuadas por el cargador, el cargador documentario o el destinatario.
Dicha estipulacion debe figurar en el contrato.

(18) “Boston Cfa. de Segs. ¢/Capitdn y/u Otros Bq. TOUBAL”, CNCivyComFed.,
Sala?2,3/12/74,LL 1975-B-871; “La Territorial de Seguros S.A. ¢/Capitan y/u Otros
Bq. TIERRA DELFUEGO”, CNCivyComPFed., Sala2, 25/11/97; en autos “Compaiiia
de Seguros del Interior c/ELMA S.A.”, sentencia del 7/4/1998, el mismo Tribunal
reiterd el principio mas sostuvo que si se probara que el cargador o el destinata-
rio contrataron a personal inidéneo y éste incurriera en culpa, el transportista
queda eximido de responsabilidad.

(19) MONTIEL, “Curso...” cit., pags. 262y 263.
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Asuvez, el Art. 17.3.i) exime de responsabilidad al transportador
cuando dichas operaciones sean llevadas a cabo por el cargador, el
cargador documentario o el destinatario, y los dafios, la pérdida o
el retraso se ocasionen en las mismas.

d) Régimen de la demora

Nila Convencién de Bruselas de 1924 ni la Ley de la Navegacién
regimentaban la responsabilidad por demora en la entrega de la
mercaderia.

En un famoso caso decidido por la Excma. Cdmara Nacional de
Apelaciones en lo Civil y Comercial Federal de la Capital Federal,
en 1979 (20), se determiné que el vacio normativo relacionado con
el retraso en la entrega debia ser solucionado acudiendo, por la
denominada “analogfa interna”, a las propias normas del Derecho
de la Navegacién, en virtud de la autonomia técnica de la que goza
la materia (21). Consecuentemente, se reconoci6 a la demandada el
derecho de limitar su responsabilidad por la demora de la misma
forma en que la Ley de la Navegaci6n lo autoriza para los casos de
pérdida o dafio.

LasReglasdeRotterdam contienenunaregulaciénsistemética
de la demora, preferible a la integracién normativa por via
pretoriana en la medida que otorga un marco de certeza.

El Art. 21 establece que “Hay retraso en la entrega cuando las
mercancias no se han entregado en el lugar de destino indicado
en el contrato de transporte dentro del plazo acordado”. De
la definicién se desprende que el retraso en la entrega sélo
es reclamable cuando se hubiera acordado un plazo en el
documento de transporte, situacién que no es usual en el
transporte maritimo, por estar sujeto a avatares propios de los
riesgos de los mares.

(20) “Deutz Argentina S. A. c. Empresa Estatal Lineas Maritimas Argentinas”,
del 22 de Junio de 1979.

(21) La doctrina maritimista argentina es undnime al respecto. Montiel, “Cur-
so..” cit., pdgs. 4 a 7; Ray, “Derecho de la Navegacién...” cit., Tomo I, pags. 99y
ss; Gonzdlez Lebrero, Rodolfo “Manual de Derecho de la Navegacién”, Buenos
Aires, Depalma, 2000, pag. 16 y ss.; Radovich, Jorge M. “La Autonomfa y la Préc-
tica”, en la Revista de Estudios Maritimos, Afio XV N° 44, Diciembre de 1987,
Buenos Aires, Instituto de Estudios Mar{timos. Pag. 57 y ss.; Simone, Osvaldo
Blas, “Compendio de Derecho de la Navegacién”, Buenos Aires, Depalma, 1987,
pégs. 24 y ss; etc.
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Ademads, el destinatario deberd dar aviso de los dafios
sufridos por el retraso al transportador o a la parte ejecutante
que entregue los bienes dentro de los 21 dias corridos siguientes
ala entrega de la mercaderia. La omisién de este aviso perjudica
el derecho indemnizatorio, a diferencia de la omisién del aviso
de pérdida o dafio de los bienes (Arts. 21 numerales 1, 2y 4).

En cuanto a las exigencias premencionadas, el doctrinario
colombiano José Vicente Guzmén, ha sefialado con acierto
que no constituyen novedades, puesto que estan asimismo
contempladas en instrumentos existentes que regulan el
Transporte Multimodal, tales como las Reglas UNCTAD/ICC
de 1992 (Art. 5.1), y la Decisién 331 (modificada por la 393) de la
Comunidad Andina (Art. 9 inc. 2) (22).

X. LIMITES INDEMNIZATORIOS DEL TRANSPORTADOR

En la Convencién de Bruselas de 1924 el transportador puede
limitar su responsabilidad por pérdida o daifio a la mercaderia
por una suma equivalente a 100 libras esterlinas oro por bulto
o unidad, salvo que el cargador haya hecho una declaracion de
valor en el Conocimiento de Embarque (Art. 4.5). El Protocolo
de Visby cambié en este aspecto la moneda de cuenta por los
Derechos Especiales de Giro del FMI, mas nunca fue ratificado
por la Argentina, no obstante muchas de sus enmiendas fueron
incorporadas a la Ley de la Navegacion (23).

La Ley de la Navegaci6n autoriza al transportador a limitar su
responsabilidad en la suma de 400 pesos argentinos oro por bulto,
pieza o unidad de flete, autorizando también la declaracién de valor
de los bienes por parte del cargador excluyendo asi toda limitacion
a un valor inferior al declarado (Art. 278).

Ni la Convencién de Bruselas ni nuestra Ley se refieren a la
posibilidad de limitar la responsabilidad por demora en la entrega.

Las Reglas de Rotterdam mantienen la posibilidad de declarar
valor, por lo que resulta potestativo para los intereses de la carga

(22) “Las Reglas de Rotterdam: elementos para analizar la conveniencia o
inconveniencia de su ratificacién en Latinoamérica”, trabajo preparado para el
[nstituto Iberoamericano de Derecho Maritimo.

(23) Por ello, la limitacién por bulto conforme la Convencién al 14 de Noviem-
bre de 2011, con una cotizacién de la onza troy a USD 1777 en el Mercado Libre
de Londres es de alrededor de USD 41,000.
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recibirunaindemnizaciénintegral, abonando un flete proporcional
a ese valor (Art. 59.1).

Encasodenoexistirdichadeclaraciéndevalor,laresponsabilidad
estard limitada a 875 Derechos Especiales de Giro por bulto o
unidad de carga, o a 3 DEGs por kilogramo de peso bruto de las
mercaderias que sean objeto de litigio, el que sea mayor.

Como bien ha sefialado el Profesor Francesco Berlingieri (24), el
limite indemnizatorio de las Reglas de Rotterdam es mayor que el
de la Convencién de Bruselas de 1924 modificado por el Protocolo
deVisby (666,67 DEGs por bulto o 2 por kilogramo bruto) -conocida
como “Reglas de La Haya-Visby”- y también que el contemplado en
las Reglas de Hamburgo (835 DEGs por bulto o 2,5 por kilogramo
bruto) por lo que serd més favorable para la mayoria de los pafses.
Mas no sera asi en el caso de la Argentina, agregamos nosotros.

Ello puede ser considerado desventajoso si se lo aprecia desde
la perspectiva de la carga -o mds bien de sus aseguradoras- y se
atiende exclusivamente al recupero de estas tltimas. Pero como
bien ha destacado el maritimista norteamericano Chris Davis en
el debate sobre las Reglas de Rotterdam en el reciente Coloquio
del CMI llevado a cabo en Buenos Aires en Octubre de 2010, para
fijar los limites se tiene en cuenta el valor promedio de las cargas
maritimas efectivamente transportadas. Un limite m4s elevado serfa
beneficioso para los titulares o aseguradores de cargas més valiosas,
pero obligaria a los demds cargadores a abonar fletes mas onerosos.
Por otra parte, los limites aplicables para cargas transportadas por
via aérea en la Reptiblica son mucho mds bajos, sin que ello haya
afectado ni el comercio ni la solvencia de las aseguradoras.

Desde la perspectiva del interés de la Nacién Argentina,
considero que es mds ventajoso tratar de alcanzar una verdadera
conciencia maritima, y promover el desarrollo de la Marina
Mercante Nacional por este medio y por otros, que beneficiar a
los aseguradores de los bienes transportados, reduciendo el riesgo
especifico que asumen por via de recuperos.

En lo que respecta a la responsabilidad por retraso, el limite
estd establecido en dos veces y medio el flete por el transporte de

(24) “A comparative analysis of the Hague-Visby Rules, the Hamburg Rules
and the Rotterdam Rules”, ponencia presentada a la Asamblea General de la
Asociacién Internacional de Liquidadores de Averias (AMD), en noviembre de
2009, pég. 32.
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las mercaderias retrasadas. Mas si el retraso produjera la pérdida
o dafo de las bienes, regird la limitacién aplicable para tales
supuestos (Art. 60).

Ya hemos mencionado que por via pretoriana se habia declarado
en nuestro pais que la limitacién por pérdida o dafio era aplicable
asimismo al caso de demoras. Tomando esto en cuenta, cuando la
demora no ocasionara la pérdida o el dafo de los bienes, el limite
se reduce por aplicacién de las Reglas de Rotterdam.

XI. FRANQUEO DE LOS LIMITES INDEMNIZATORIOS
DEL TRANSPORTADOR

Aunque la Convencién de Bruselas de 1924 no lo esta-
blecia expresamente, la doctrina estaba conteste en que el
dolo del transportador exclufa su derecho a limitar su res-
ponsabilidad (25).

Fl Protocolo de Visby introdujo expresamente que el beneficio
de la limitacién se perdia si el dafio resultara de un acto o de una
omisién del transportador con intencién de causar un dano, o
temerariamente y con conciencia que probablemente resultaria
un dafo {Art. 4.5.e). El Art. 278 de la Ley de la Navegacion tiene
practicamente la misma redaccion para este tema.

El régimen de las Reglas de Rotterdam es sutilmente distinto.
En primer término, el Art. 61 amplia el espectro subjetivo, por
cuanto dispone que el dolo o la temeridad de quien esté invocando
la limitacién impide que ésta funcione, y que no se limitan al
transportador sino a las partes ejecutantes marftimas, el capitany
la tripulacién del buque, los empleados del transportador y de las
partes ejecutantes maritimas y otras personas que ejecuten o se
comprometan a ejecutar total o parcialmente el transporte.

En segundo término, se adopta el sistema de las mas recientes
Convenciones, como la CLC/Fondo de 1992 (26), la SNP (27) y

(25) MONTIEL, Luts BELTRAN, “El transporte por agua y la Convencion de
Bruselas de 1924..." cit., pag. 41.

(26) El Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios causados
por la contaminaci6n de las aguas del mar por hidrocarburos, 1992y el Convenio
internacional de constitucién de un Fondo internacional de indemnizacion de
dafios causados por la contaminacién por hidrocarburos, 1992.

(27) En Mayo de 1996, bajo los auspicios de la Organizacion Maritima In-
ternacional, se aprobé la Convenci6én Internacional sobre Responsabilidad e
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la Bunkers (28), que en lugar de excluir la limitacién cuando el
dolo o la temeridad estdn dirigidos a crear un dafio genérico, lo
hacen cuando la intencién o la conducta temeraria se inordinan
a la produccioén del concreto dafio efectivamente sufrido por la
mercaderia.

Creemos que el resultado practico serd que serd mas dificil
quebrar la limitacién de responsabilidad con el nuevo régimen.

XII. RESPONSABILIDAD DE OTROS SUJETOS DE LA
CADENA LOGISTICA

Tanto la Convenci6n de Bruselas de 1924 cuanto la Ley de la
Navegacion fueron pensadas pararegular el transporte maritimo
la primera y por agua la segunda, sin aplicacién a otros modos
de transporte (Art. 306 LN).

La entrada en vigencia de las Reglas de Rotterdam producirfa
notables cambios al respecto.

Ya hemos sefialado que sujetos como los agentes transitarios,
“freight forwarders”, N.V.O.C.C.s, o similares, podrian ser con-
siderados transportadores dentro del sistema de las Reglas
de Rotterdam, cuando suscriban un contrato de transporte
“maritimo plus”. En tal supuesto, su régimen de responsabilidad
serd similar al de cualquier transportador.

También hemos expresado que en la definicién de “parte
ejecutante” pensamos que podrian encuadrarse transportistas

Indemnizaci6n de Dafios en relacién con el transporte marftimo de Sustancias
Nocivasy potencialmente Peligrosas (en adelante SNP), importante instrumento
mads conocido por sus siglas en idioma inglés, esto es la 1996 HNS Convention. La
respectiva ConferenciaInternacional se concluy6 con la participacién de 73 Esta-
dosyla Convencién fue suscripta por Canad4, Dinamarca, Finlandia, Alemania,
Holanda, Noruega, Suecia y el Reino Unido. No se halla todavia en vigencia, lo
que genera la falta de un sistema internacional de prevencién e indemnizacién
de dafios causados por estas sustancias. El Protocolo trata de solucionar los pro-
blemas que han dificultado su entrada en vigencia, que centralmente se vinculan
con el régimen de informacién y contribucién a los Fondos que establece.

(28) “Convenio Internacional Sobre Responsabilidad Civil Nacida de Dafios
Debidos a Contaminaci6n por los Hidrocarburos para Combustible de los Bu-
ques”, aprobado enla Ciudad de Londres en 2001, se encuentra en vigencia desde
2008. A fines de 2010, el instrumento hab{a recibido 58 ratificaciones, alcanzando
al 88% de la flota mundial. Se le conoce internacionalmente como la “Bunkers
Convention”.
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multimodales, agentes transitarios y freight forwarders, trans-
portadores unimodales -como terrestres o ferroviarios-dep6-
sitos fiscales extraportuarios, antepuertos, puertos secos, plata-
formas logisticas, agentes consolidadotes extraportuariosy otros
sujetos que actten por instrucciones del transportador o bajo su
supervisién. Ello no altera el régimen juridico aplicable a estos
sujetos, puesto que el transportador responde por los mismos
mas ellos no pueden prevalerse del régimen de las Reglas de
Rotterdam.

Y que podrian constituir “partes ejecutantes maritimas” las
empresasdeestibaje, terminalesportuarias, dep6sitosportuarios,
agentesmaritimosentantodesarrollendeterminadasactividades
cuando los bienes se encuentren en jurisdiccién portuaria, y
otros. Pero en este caso sf se altera el régimen juridico aplicable
a estas partes ejecutantes maritimas, que en nuestro sistema no
han tenido derecho a exoneraciones especiales ni a limitaciones
de responsabilidad, y ahora responderdn solidariamente con
el transportista (Art. 19 Reglas de Rotterdam) pero tendran las
mismas obligaciones y derechos que el transportista.

Debemos ahora adentrarnos en el sistema que se ha
denominado de responsabilidad en red limitada o restringida.
La aplicacién de este sistema exige que a) se haya identificado
el tramo en el cual se produjo la pérdida, dafo o retraso; b) que
se haya producido el siniestro antes de la carga o después de la
descarga del buque; y ¢) que exista un instrumento internacional
que regule la responsabilidad del sujeto de que se trate, su
limitacién y el plazo para el ejercicio de acciones, con normativa
imperativa (Art. 26).

En la practica se estd excluyendo la aplicacion de leyes na-
cionales que pudieranregularesaresponsabilidad, privilegiando
a los convenios internacionales. Probablemente esta regla se
origine en el interés de la Comunidad Europea en mantener
vigentes sus regulaciones comunitarias, mas pensamos que es
una solucién positiva en cuanto a la certeza de la regulacién
aplicable y a la uniformidad del derecho.

XIII. RESPONSABILIDAD DEL CARGADOR

ElArt. 4.3 dela Convencién de Bruselas de 1924 dispone queel
cargador no serd responsable de las pérdidas o dafios que sufran
el transportador o el buque, siempre que no hayan sido causados
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por su culpa o negligencia, la de sus agentes o empleados. La Ley
de la Navegacién reproduce casi textilmente esta norma en el
Art. 276.

Ademas, preceptiia que cuando el cargador hubiera hecho
conscientemente una falsa declaracién sobre la naturaleza y
valor de la mercaderia, el transportista no es responsable por los
dafios o pérdidas que sufrieran (Art. 279). El Art. 294 contempla
la accién de repeticién del transportador contra el cargador y
terceros.

Como podemos apreciar, se trata de disposiciones aisladas.
LasReglasdeRotterdam, en cambio, dedican el Capftulo 7 integro
a laregulacion sistemadtica de las obligaciones y responsabilidad
del cargador.

El primer pérrafo del Art. 27 establece que el cargador debera
presentar las mercaderias preparadas para que puedan resistir
el transporte previsto, lo que incluye la carga, manipuleo, estiba,
sujecion, y anclaje. Tal preparacién debe efectuarse de forma tal
que no causen dafios a personas o bienes, y se encuentra sujeta
a pacto en contrario.

El segundo parrafo permite las cldusulas FIO y similares,
aspecto al que ya nos hemos referido.

El tercer parrafo extiende la obligacién del primero a las
situaciones de estiba interna de un contenedor o vehiculo.

El cargador y el transportista deberdn proporcionarse
reciprocamente toda la informacién relativa a la manipulacién
y manejo de la carga, incluyendo la relativa al cumplimiento
de las leyes y reglamentaciones de las autoridades piblicas. El
cargador esté obligado a proporcionar esta informacién siempre
que sea razonablemente necesaria y cuando el transportador no
pueda obtenerla por otros medios (Art. 29).

Las instrucciones de transporte son particularmente
importantes en materia de mercaderia perecedera o aquélla que
se transporta en contenedores refrigerados. Es obvio que quienes
tienen conocimiento de la carga especifica son el cargador y el
destinatario, por lo que es razonable que deban proporcionar
instrucciones apropiadas para su mantenimiento en buen estado.

Esta obligacién abarca asimismo al cargador documentario,
a quien le asisten los mismos derechos que al cargador (Art. 33).
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Cargador documentario es la persona, distinta de quien celebre
un contrato de transporte por la carga, que acepte figurar como
cargador en el documento de transporte (Art. 1°.9).

Ademas, el cargador deberd proporcionar todala informacion
necesaria para el contrato y para confeccionar el documento
de transporte y el documento electronico de transporte. Se
entendera que el cargador garantiza la exactitud de esos datosy
deberd indemnizar al transportador por la pérdida o el dafio que
ocasione la inexactitud de la informacién (Art. 31).

Laresponsabilidad del cargador es de cardcter eminentemente
subjetivo, ysin culpapresunta, puesto que competeal transportista
acreditar que la pérdida o daio se produjo a consecuencia del
incumplimiento de su obligacién informativa por parte del
cargador.

Salvo en los casos de mercancia peligrosa y de la informacion
para el documento de transporte, el cargador podra exonerar
total o parcialmente su responsabilidad si prueba que la causa
o una de las causas de su pérdida o dafio no es imputable a su
culpa ni a la de sus subcontratistas, empleados, representantes
y auxiliares o de otras personas a quienes haya encomendado el
cumplimiento de cualquiera de sus obligaciones (Arts. 31 y 34).

Un régimen sistematicoy ordenado configura una indudable
ventaja.

Se ha senalado que seria un defecto la falta de una limitacion
de responsabilidad para el cargador, mas ni la Convencion de
Bruselas de 1924, ni las Reglas de Hamburgo ni nuestra Ley de la
Navegacién permitian al cargadorlimitar suresponsabilidad, por
lo que su situacion no serfa peor bajo las Reglas de Rotterdam.

XTIV, PRESCRIPCION DE LA ACCION

Tanto en el régimen de la Convencién de Bruselas de 1924
(Art. 3.6) cuanto en de la Ley de la Navegacion, el término de
prescripcién aplicable para reclamos contra el transportador
maritimo es de un afo a partir de la entrega de los bienes o de la
fecha en que éstos debieron ser entregados. Nuestra Ley agrega
que si la mercaderfa no fuera embarcada, el lapso se contara
desde la fecha en que el buque zarpé o debid zarpar.
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En las Reglas de Rotterdam el término de la prescripcién
liberatoria se amplia a dos afios (Art. 62), contado de igual forma.
Ademas, dicho plazo no se limita como antes a las acciones del
cargador o consignatario contra el transportador, sino a cualquier
otra accion relativa a obligaciones establecidas en el Convenio.

Mas ahora el plazo no es susceptible de interrupcién ni de
suspension, aunque continda siendo prorrogable por acuerdo de
partes, incluso més de una vez (Art. 63).

Yahemos comentado que aun vencido el término prescriptivo,
es posible accionar cuando se identifica tardiamente al trans-
portador, por lo que remitimos al Capitulo III al efecto.

XV. CONTRATOS DE VOLUMEN

Estos peculiares convenios no se encuentran contemplados
ni en la Convencion de Bruselas de 1924 ni en nuestra Ley de la
Navegacion.

El contrato denominado de Fletamento por Volumen, o
derechamente Contrato de Volumen, o en su denominaciéon
corriente en idioma inglés “Contract of affreightment” (COA),
o también “Volume Contract”, es aquel en el cual se celebra un
compromiso paratransportar una cierta cantidad de mercancias
medidas usualmente en toneladas, por medio de buques
que normalmente no se individualizan, durante un periodo
determinado, el cual puede prolongarse por varios afios.

Seriala Ray (29) que en estos contratos COA el Armador
promete satisfacer las necesidades del fletador para el transporte
de determinado tonelaje en un cierto periodo de tiempo, un afio
0 mas, y en estos casos la individualizacién del buque pierde
relevancia y sélo interesa su tonelaje y tipo de buque que, a su
vez, puede ser locado o fletado a otro armador (30).

Esrelativamente frecuente que en la ejecucién de un Contrato
de Volumen o COA el cargador y el consignatario indicados en el
conocimiento de embarque sean las mismas personas y en esos
casos raramente el conocimiento de embarque se transfiere a
un tercero. De esta manera la emisiéon de un conocimiento de

(29) RAY, Jost DoMINGO, “Derecho de la Navegacién...” cit, T. II, pag. 162,
nota 9.
(30) Véase GORTON, LARS, Shipping and Contracting, Lund, Suecia, 1983.
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embarque en un Contrato de Volumen o COA, funciona en forma
similar a lo que ocurre en el caso de los fletamentos totales o
parciales en donde el conocimiento de embarque no circula.

El Art. 305 de la Ley de la Navegacién establece que en ese
supuestolapdliza de fletamento prevalece sobre el conocimiento
de embarque. En cambio, cuando el conocimiento ha circulado
solo prevalecerd la pdliza de fletamento cuando el conocimiento
se emita con la mencién “segiin pdliza de fletamento”. Doctrinay
jurisprudenciahanexigido quesetranscribanenel conocimiento
las clausulas de la péliza que se intentan imponer al tercero,
y que no deben afectar al esquema imperativo que regula la
responsabilidad del transportista desde la carga y hasta la
descarga (31). Como veremos, la nueva regulacion flexibiliza esta
rigida interpretacién y permite, en ciertas condiciones, que resulte
oponible frente a terceros.

El contrato no esta generalmente sujeto a la utilizaciéon de un
buque o buques determinados, sino que se establecen programas
de transporte entre un puerto o un grupo de puertos de carga y
descarga. Los programas fijaran las fechas en que deberdn hacerse
los embarques y los puertos de carga y descarga para cada uno de
ellos. El armador utilizard distintas naves, de diversos tamafos y
caracteristicas, cuyos maximos y minimos estardn acordados en
el contrato. Es facil entender que estos contratos pueden ser muy
diversos en cuanto a sus condiciones, puesto que ellas estardn
fijadas por las necesidades del fletador, que podra requerir un
abastecimiento variable en el tiempo, no sélo en lo que se refiere a
fechas, sino también a entidades, puertos de carga y descarga (32).

(31) En el sistema de la Ley de la Navegacién el régimen de orden ptiblico que
rige entre la cargay la descarga es aplicable incluso entre fletante y fletador en
un fletamento total o parcial. En cambio, en el de la Convencidén de Bruselas de
1924 prevalece la pdliza de fletamento salvo que el Conocimiento de Embarque
haya circulado. CHAM]I, en su “Manual...” cit. hace correctamente la distincién
en pégs. 678/9.

(32) “Implicaciones legales del contrato de fletamento por volumen (contract
of affreighment c.0.a.) y su tratamiento en el Proyecto de Convenio sobre el
Transporte [total o parcialmente] [maritimo] de mercancias de la Comisién de
las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil (CNUDMI)”, pag. 32, por Patricia
Martinez de Foretoul. Se trata de un excelente Ensayo presentado en el Concurso
de Ensayo Juridico Francisco Goili, en el marco del XII Congreso del IIDM, que
obtuvo el 2° premio otorgado por un Jurado integrado por quien esto escribe.
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Los contratos de volumen o COA son definidos en el articulo
1 numeral 2 de las Reglas de Rotterdam como “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 mdximo o cierto margen
cuantitativo”.

En el punto 32 del Informe de la CNUDMI relativo al 41° periodo de
sesiones, que se llevara a cabo del 18 de Junio al 3 de Julio de 2008 en
Nueva York, se sefiala que se solicité que en la definicién se precisara
una cantidad minima de parciales o de contenedores en un periodo
determinado que deberia hallarse presente para que se configurara
un contrato de volumen, de modo de prevenir un uso abusivo del
concepto. Sin embargo, se decidi6 finalmente mantener esa definicion
amplia pero colocando recaudos sumamente protectivos para los
intereses de la carga a fin de evitar los posibles abusos.

En otro trabajo nos hemos preguntado si son estos contratos
fletamentos, contratos de transporte o convenios sui generis, y
estudiamos los formularios contractuales que se utilizan para su
concrecion. Por razones de extension remitimos a ese articulo a los
interesados (33).

Las Reglas de Rotterdam contemplan que en determinados
supuestosvinculadosaloscontratosdevolumennoresultaaplicablela
normativa imperativa que regulalos contratos de transporte siempre
que ello se pacte expresamente en los convenios respectivos.

Elfundamento de esta flexibilizacién delanormativaimperativa
caracteristica de los contratos de transporte a carga general es
que los Contratos de Volumen no son contratos de adhesién o
predispuestos en los que un pequerio exportador o importador debe
aceptar las condiciones impuestas por una linea de navegacién
global, sino que por el contrario son convenios minuciosamente
negociados entre dos empresas de gran envergadura.

Ello es una incontrastable realidad del mercado, y se enmarca
dentro de los denominados “contratos autorregulatorios” (34)

(33) Regulacidn de los Contratos de Volumen en el Proyecto de Convenio sobre
el Contrato de Transporte Internacional de Mercaderias Total o Parcialmente
Maritimo de Uncitral”, en Revista de Estudios Maritimos, Buenos Aires, Asocia-
cién Argentina de Derecho Maritimo, Nro. 57, pags. 108y ss.

(34) Véase lanota 11.
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caracteristicos de la moderna lex mercatoria. Las partes no quieren ser
reguladas por ningtn Derecho nacional y se proporcionan su propio
marco juridico. Tampoco desean someterse a la Jurisdiccién estatal, y
contemplan soluciones arbitrales de distinto tipo, sean institucionales
o ad-hoc.

Comencemos analizando la norma general, contenida en el
Art. 79 de las Reglas de Rotterdam.

CAPITULO 6. VALIDEZ DE LAS CLAUSULAS CONTRACTUALES

Articulo 79. Disposiciones generales

1 Salvo disposicidn en contrario en el presente Convenio, cualquier clausula
en un contrato de transporte serd nula en [a 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 serd 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 que

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.

En forma similar a lo establecido en el Art. 280 de la Ley de
la Navegacion, se establece en el inciso 1 la imperatividad de
la normativa que constituye un régimen de proteccién para
la carga, nulificando cualquier disposicion que disminuya
las obligaciones del porteador, o reduzca el quantum de la
indemnizacién aplicable, o altere el régimen de responsabilidad
establecido en beneficio del transportista.

Como novedad, coherente con haberse contemplado la
responsabilidad del cargador, del destinatario, de la parte
controladora, del tenedor, y del cargador documentario, en
el instrumento, se contempla que ni las obligaciones ni la
responsabilidad puestas a cargo de estas partes puede tampoco
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ser excluida o limitada. Finalmente, en protecciéon de estas
partes también se estipula que la responsabilidad de las mismas
no puede ser aumentada, lo que no se contempla en el caso del
porteador.

Ahora bien, exclusivamente cuando se tratare de contratos
de volumen, y teniendo en cuenta la igualdad de las partes y el
imperio de la autonomia de la voluntad que los caracteriza, el
régimen antes descripto se flexibiliza, mas estableciendo a su
vez requisitos protectivos del cargador y de terceros que se hagan
parte del contrato, del siguiente modo:

Articulo 80. Normas especiales relativas a los contratos de volumen

1. No obstante lo dispuesto en el articulo 79, y en las relaciones entre el
porteadoryelcargadoryelcargador, entodocontratodevolumenal queseaaplicable
el presente Convenio cabrd estipular derechos, obligaciones o responsabilidades
mayores o menores que los prescriptos en el presente Convenio.

2. Todacondicidon que se aparte del régimen del presente Convenio conforme
a lo previsto en el parrafo 1 del presente articulo, serd vinculante Unicamente
cuando:

a) en el contrato de volumen conste de manera visible que incluye
condiciones que se apartan del régimen del presente Convenio,

b) el contrato de volumen i) haya sido individualmente negociado, o ii)
especifique de manera visible cudles de sus cldusulas o secciones contienen tales
condiciones,

¢) sedé al cargador la oportunidad de concertar un contrato de transporte
cuyas condiciones sean conformes al régimen del presente Convenio, sin gue
ninguna de sus condiciones se aparte de dicho régimen al amparo del presente
articulo, v se le dé aviso de dicha oportunidad, y

d) la condicidn que se aparte del régimen del presente Convenio i} no sea
incorporada al contrato por remisién a otro documento, ii) ni figure en un contrato
de adhesidn, no sujeto a negociacion.

3. Ninguna lista pliblica de precios y servicios del porteador, asi como ningin
documento de transporte, documento electrénico del transporte o documento
similar, podran ser considerados como un contrato de volumen a los efectos del
pdrrafo 1 del presente articulo, pero en un contrato de volumen cabra incorporar
por remisién los términos de dichos documentos como condiciones del contrato.

4, El parrafo 1 del presente articulo no serd aplicable a los derechos y las
obligaciones prescriptas en los apartados a} y b) del articulo 14 y en los articulos
29 y 32, ni a la responsabilidad dimanante del incumplimiento de alguna de
dichas obligaciones o derivada de alglin acto u omisién de los mencionados en el
articulo 61,

5. Siempre que se cumplan los requisitos del parrafo 2 del presente articulo,
las condiciones del contrato de volumen que se aparten del régimen del presente
Convenio seran aplicables entre el porteador y una persona distinta del cargador si:
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a)  dicha persona recibid informacién que indicaba de manera visible que el
contrato de volumen contiene tales condiciones y consintié expresamente en quedar
vinculada por ellas, y

b}  su consentimiento no estd recogido Gnicamente en una lista publica de
precios y servicios del porteador, en un documento de transporte o en un documento
electrénico de transporte. o

6. La parte que invoque alguna condicidn que se aparte del régimen del
presente Convenio debera probar que se cumplen todos los requisitos prescriptos
para su validez,

Esto es, se flexibiliza la imperatividad de la regulacién de
la responsabilidad del transportador por agua, que podra ser
modificada tanto a favor cuanto en contra de éste (numeral 1).

Sin embargo, se establecen una serie de condiciones y
requerimientos para que esa flexibilidad sea operativa, siempre
teniendo presente la proteccion de los intereses de la carga. En el
mismo numeral 1 se aclara que la flexibilizacién tendrd vigencia
Unicamente entre transportista y el cargador que suscribe el
contrato de volumen, resultando inoponible a terceros a los que
se transmitan derechos ulteriormente salvo en los supuestos que
analizamos infra.

Ademés, seestableceenelnumeral2quesedeberahacerconstar
claramente en el contrato que su texto hace excepcién al régimen
del Convenio, y siempre que ese contrato, a) sea personalmente
negociado; b) o su texto indique de manera explicita toda seccién
del mismo en la que se haga excepcion al régimen del Convenio.
El numeral 3 todavia exige que: ¢) se de al cargador la oportunidad
de firmar un contrato de transporte ordinario, ddndole aviso que
tiene derecho a ejercer esa opcion; d) la condicién flexibilizada no
debe haber sido incluida por remisién a otro documento ni figurar
en un contrato de adhesién.

Como proteccién adicional, y a fin de asegurar que las
condiciones flexibilizadas hayan surgido de una verdadera
negociacion, se estipula que no puede considerarse contrato de
volumen a las condiciones generales de contratacion o listas de
precios o de servicios de un transportista, ni a un documento de
transporte, documento de transporte electronico o instrumento
similar (numeral 4).

Finalmente, ni aun cumplimentados todos los recaudos
antes mencionados, pueden alterarse las obligaciones del
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transportista de poner el buque en condiciones de navegabilidad

y de armarlo, avituallarlo y tripularlo debidamente -que ahora
- se extienden a toda la duracién del viaje- ni exceptuarse los
casos en los cuales no procede la limitacién de responsabilidad,
en lo que al acarreador respecta. Se contempla que tampoco
podréan variarse las obligaciones del cargador vinculadas con
el suministro de informacién, documentacién e instrucciones
relevantes para la carga ni las normas especiales relativas a
mercaderias peligrosas.

Para que las condiciones especiales contempladas en el
contrato de volumen sean aplicables con relacién a terceros -es
decir partes no firmantes originales del contrato de volumen- se
requiere no solamente que se cumplanlosrecaudosyaexplicados
del numeral 2 del Art. 80, sino que se exige que el tercero haya
tenido conocimiento efectivo de dicha flexibilizacién y la haya
consentido, sin que sean vdalidas al respecto listas publicas
de precios y servicios, ni las constancias de un documento de
transporte o de un documento electrénico de transporte.

Se contemplan asimismo consecuencias en cuanto a la
eleccién del foro y a la clausula arbitral, también flexibilizando
la rigidez de estas reglas en los contratos de transporte tipicos.
En aras a la brevedad, no entraremos en detalles al respecto.

Como conclusiéon del anéalisis efectuado, creemos razonable
atemperar la rigidez del sistema imperativo de responsabilidad
del contrato de transporte de mercaderias por agua que realiza
un transportador por agua con un cargador individual cuando
estamos ante un contrato de volumen. Ello porque el mismo
contrato director o marco demuestra que no estamos ante
un contrato de adhesién con diferencias serias de poderio
econémico o de conocimiento juridico entre las partes que
justifica la proteccién a ultranza del cargador. Por ello, creemos
que la innovacion en este sentido de las Reglas de Rotterdam es
razonable y beneficiosa para el comercio maritimo.
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