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CAPITULO PRIMERO

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

1. ANTECEDENTES:

La génesis de la p6liza de cargo, debe ser buscada
en la institucién del "cartolanio" de la nave, llevado por
el Escribano, a cuyos asientos, todos los Estatutos adridti-
cos y mediterrfneos atribuyen plena fe. (1) Todo cuanto se
escribe en el cartolario, hace plena prueba, por que el Es -
cribano es considerado por doquier como un oficial pGblico
con funciones notariales; en muchos documentos, es llamado
propiamente "ef nolardio de La nave". (2)

_ El cargamento de 1; mercancia debfa ir acompafiada
del registro en el Cartulario, sin el cual las mercancias no
declaradas, pagaban un flete mis elevado, multiplicado por
"eanterada", y si las mercancias sufrian echaz6n, no daban

_derecho a contribucibn.

La descripcibn de la cargs en este libro, con el
cual se conecta modernamente el "Gioanale di bocea-porto”,
art. 500 del Cod. com. (Manual de a bordo, reflejo del mani-
fiesto de la carga), debia hacerse con gran meticulosidad,
para obtener una completa identificacifn de las mercancias y
a la presencia de los comerciantes cargadores y de los tripu
lantes, si se trataba de la pacotilla de estos Gltimos. (3)



De esta forma penetraba en la préictica el sistema
de probar por escrito la carga efectuada, Pero ol registro
en el Cartufarioc, si bien podia proporcionar un medio valido
de prueba para el patrén, no lo era en mano del comerciante,
el cual necesitaba poseer un documento que constituyera una
precisa atestiguacién de lo cargado. Aparece usi una segun-
da fase en el génesis de la p6liza. Al comerciante era atri
buido el derecho de obtener del escribano de la nave, un re-
cibo, el cual, en sus principios, no era sino un extracto de
la inscripcién del Cartulario. El Stat. de Ancond (Rubr.
XX1X) por ej. dice que el escribano debe dar "de 4e deriplu-
ne. fatie nel catasto dellfa nave... Lo exemplo scrdipto de dua
mano infra terzo di poiche  fu domandate” (1) prescripcién
que se halla igualmente en los Siai. de Ragusa (VII, 67) y¢
de Génova, de 1441, Cap. LIII. A juicio de BONOLIS, este re
. cibo no tenia un objetivo constante y necesario, pero servia
para casos especiales, siendo potestativo en el cargador
("s4i voluerdit”), reclamarlo, si lo necesitare para la prueba
del cargamento. Como puede verse, el germen de la pb6liza
(conocimiento), se desprende de este documento que el carga-
dor suele expedir al destinatsrio de las mercancifas, al obje
to de que pueda constatar su consistencia & su llegada. En
el siglo XIV, tal sistema se puede considerar generalizado,
apreciindose el recibo del cargamento (apodixa, appodisia,
apocha oneratonia, conoedmienio, pubixa, péliza, ete.) no co
mo un extracto del cuaderno de a bordo, sino como un documen
to autdnomo, emitido por el escribano, que se entrega al des
tinatario a quien sirve para justificar su derecho ante el
patrén. (2) GOLDSCHMIDT afirma que ya en el siglo XIII, hay
rastros independientemente de 1la relacifn de lo cargado, de
pélizas de cargo del capitén y del armador que tienen el ca-
ricter de titulo negociable (3), pero solamente més tarde,
se encuentran disposiciones legislativas que consideran la



3.

p6liza como titulo de lcgitimacibén, emancipado del cartula -
rio. /

El mecanismo de la emisién de la pdliza de cargo,
hasta el siglo XVIII, las cuidadosamente descrito por TARGA,
como sigue: "Mientras que las mercancias van cargindose en
la nave, por quien asiste en ella, a su recepcidn, funcién
que correspdnde al ayudante del escribano, costumbre es para
la buena regla, anotarlo todo en el libro de "bocca-porte”
que lleva el Penese, dando el citado ayudante, a quien la in
trodﬁqe, una hoja de recibido, la cual por ella misma puede
obligar al capitdn y la nave, como la misma pdliza de cargo;
pero porque en dicha hoja no se pueden anotar todas las cir-
cunstancias, y cosas necesarias, de anotacibén especifica,
siendo sdle una pura anotacién de lo que se embarca, viene a
servir sb6lo prointendim, sin que represente la propia pdliza
de cargd, Terminada la carga, se avisan todos los mercade -
res que han cargado, para reunirse en algin sitio, y enton -
ces, de mano en mano, se van entregando los recibos al escri
bano, confrontdndolos con dicho libro de "bocca-porto”, y en
‘contracambio, el escribano entrega la pbéliza de cargo, en la
cualfextensivamentezse anotan las circunstancias esenciales,
o sea, quién carga, a quién va dirigido el cargamento, para
dénde, por cuenta y riesgo de quién, con qué flete,ben qué
cbnsiste el cargamento, si es mercancia a peso, niimero o me-
dida, si es a granel, o bien en bultos sellados y marcados,
debiendo repetirse la marca o sellos al margen de la péliza;
Y si la mercancia cargada va con gravamen de hipoteca, en es
te caso con todas las particularidades, destacdndose por ‘ ’
quien esté hipotecada, y por cuanto y bajo qué forma, de mo-
~do que se ponga todo con la‘debi@a claridad; el escribano
ata los recibos; entregada dicha péliza, la registra literal
mente en el libro del manifiesto, el cual sirve como el ori-
ginal_de_los actos del notario, y el Libro de‘?bacca-ponfb"
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y los recibos operan como la matriz y dicha pdliza como el
extracto auténtico, que sc entrega en tres copias por quien
“cumple la formalidad". (1)

Esta prédctica de los puertos del Mediterrdneo, co-
rresponde a la del Atléntico y del Norte,vdonde la pbliza,
en lugar del capitdn es expedida por el escribano. La fun -
cibén del escribano, no era sin embargo muy extendida en el
Derecho maritimo de la Europa septentrional. La Cidonnance
(I1II, Tir. II, art. I}, dice que la pdliza puede ser suscri-
ta indistintamente por el escribano o por el capitén, pero
VALIN, en su Commentaire, nos recuerda que ya en el siglo
XVII "4& n'y a plus d’'écrdivains sur nos navines marchands”.
(1) Como sea que el documento emitido estd certificado por
un oficial p@blico investido de funciones notariales, contri
buye a avalorar con la solemnidad, el cardcter probatorio y
por tanto a convertir la pdliza, primeramente en un titulo,
de legitimacidn a favor del destinatario designado, para ha-
cerlo valer enfrente del capitidn y seguidamente, como conse-
cuencia, como un titulo representativo del cargamento embar-~
cado que permite al comerciante negociarlo y proceder a ase-
-gurarlo bajo la fe del documento. Y en esto, como hace no -
tar GOLDSCHMIDT, se revela la funcidn esencialmente comer -
cial del titulo (2), desprendida del mismo contrato de fleta
mento para representar la mercancia cargada, con .lo cual se
abre el campo de una nueva actividad comercial que se desa -
rrolla en torno de la mercancia con ocasifn y contemporinea-
mente a su transporte. ' ‘

La eficacia de titulo de disponibilidad de la péli -
za, no alcanza afin la de titulo endosable, que deriva de una
elaboracién jurfdica, que corresponde a una €poca moderna.



las mercancias en viaje, vendianse durante la tra-
vesia o a su llegada, y el vendedor, para transmitir la pro-
piedad o para poder asegurarlas, ponia en curso un mandato
al capitin para entregarlas al comprador destinatario (llama
da cliusula de exaccidn "ad exdgendum et dispensandum™}. El
capitin entregaba el cargamento al poseedor .de la p6liza,
presumiéndolo propietario de la mercancia, cuya propiedad se
legitimaba, no en fuerza de un derechoc autdnomo, sino como
cesionario de los derechos del cargador ("pro vice fua; pro
parte fua). Se trataba evidentemente de una negociabjlidad
material que facultaba al capitién pafa opdner al presentador
.del documento, las excepciones oponibles al cargador y pafa
hacer toda clase de indagaciones sobre la efectiva propiedad
del cesionario. (1)

: - De este mecanismo de transmisin de la p6liza, no
se ocupan las colecciones legislativas; se trata de una ela-
‘boracién lenta y gradual a través de la practica, que'apare~
ce sblo del contenido de 1a jurisprudencia, especialmente de
la de la Rota genovesa. El Condulado def Max, ni tan siquie
ra reconocia la "péfiza® de la cual se habla por vez primera
en el Stat. de Sassari del 1316 (I, 46); los Estatutos y las
colecciones posteriores, aluden ciertamente a las modalida -
des de su emisi6én al nlmero de los ejemplares y a su efica -
cia probatoria; pero ni siquiera la Oxdonnanee trata del mo-
do de transmisidn ni fija el contenido del derecho del desti
natario, limit4dndose a decir, que en caso de que el "denoni-
me au connofssement”, se niegue a recibir 1la mercancia, el
capitdn debe depositarla o hacerla vender, cobrindose asi el
flete y depositando la parte no vendida en almacén (III,
Tit. 1II, art. XVII).
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La préctica ha elaborado también el uso de la cliu
sula a la orden, que por el momento, hasta la aparicién del
Code de Commence (art. 281), no consigue dar a la pbliza el
caracter de verdadero y real titulo de crédito, pues sdlo
servia, sustancialmente, para proporcionar la prueba documeg
tal del derecho de quien debia legitimarlo en el acto de la
entrega. (2) VIVANTE, con sintesis perspicaz, describe esta
fase de desarrollo de la p6liza en esta forma: "El consigna-
tario que habia comprado la mercancia pagaba el precio o
aceptaba una letra en el momento mismo que le era'entregada.
la p6liza. Para poner al seguro el destinatario que habia
anticipado el precio de la mercancia, se le reconocia el de-
recho propio e incontestable de recibir su entrega. Los ma-
gistrados locales, dispuestos a proteger sus prbpios ciudada
nos, se inclinaron ficilmente a reconocer al destinatario, a
quien eran enviadas frecuentemente las mercancias por sus de
pendientes lejanos, el derecho de reclamar su entrega. La
Rota de GEnova juzgd que el capitdn no podia hacer entrega
de la mercancia al cargador que no le daba caucidn o no le
devolvia la péliza y sentencid que debia ser entfegada al
destinatario, sin entrar en la cuestibén del derecho de pro -
piedad".

La cliusula "a La oaden", viene expresada al prin-
cipio como ya hemos dicho, en la forma de mandato ("cauiic
ad exigendum: tibi aut el guem mihi‘a&d&haveait; vobis aut
pro vestna ordinacdione;- tradas pao me... seu LLBLs quibus oxn
dinatum fueris” y otras semejantes) y parece introducida en
el uso de los titulos répresentativos,de mercancias, en la
segunda mitad del siglo XVI. De un parecido mandato, aplica
do a la p6liza, se hace referencia en los Stat. di Génova
del 1589 (IV, Tit. XIV, Rub. Dans mandatum). "Solent merca-
tones - dice STRACCHA - sub L{LLa vulfgard formuda schibere et
mandares mando tibi ud meaces quas apud te habes, tradas pnro



me Aloysde aul efuée Lildo, seu LLLL vel LLL4s quibus ordina-
tum juerds ab edlsdem et sequemind eorum ondinem". (1) Con
tode ello, si bien conocida -de la pridctica, la cldusula fué
pasada en silencio por la Oadennance de COLBERT, en las le -
gislaciones contemporineas y en aquellas del siglo XVIII, ex
ceptudndose en Oadewanza de.Bilbao del 1737 (Cap. XVIII,

arts. 54, 43; Cap. ZXIV, art. 56) v en la sueca de 22 marzo
1770.

En la redaccidn del Code de Commerce, viene canoni
zada aquella que para VALIN, era ya una costumbre invetera -
da; o sea que el consignatario de la p6liza pudiese disponer
de las mercancias en viaje, venderlas, empefiarlas bajo la fe
del titulo que se conmstituia en posesor de las mismas.‘(z)

Sobre el nGmero de ejemplares de la péliza, se ad-
vierten trazas de unz triple redaccién en los Staz. di Anco-
ra {1397) (Rubr. L); en el Gudidon de Lo Men (Cap. II, art.
8), normas reproducidas en la Oadonnance (III, 2, art. 2),
en las Oadenanzas de. Bilbao, de 1737 (111, Cap. XVIII, art.
36) y en el Derecho maritimo prusiano (1727) (Cap. V, art.
7), pero no en el art. 282 del Code de comm. que préscribe
que sean cuatro. (1)

Entorno a especiales clausulas de la pbliza, mere-
ce ser seflalada la elabeoracidn de la doctrina de aquella,
~bastante difundida (2) "dice sen”, de la cual se ocupa expre
samente el Codice pen La vene., merc. manina (III, Tit. I,
Cap. VIII).

El "Conocimiento de Embarque que empezo a utilizar
se en la Edad Media, en el Mediterréneq, comenzd por ser un
. recibo, pero posteriormemte se transformd en el documento
probatorio de 1as>relaciones contractuales entre cargador y



porteador al incluirse en 61 cldusulas referentes a las con-
diciones de transporte y, especialmente, a la rQSponsabili -
dad del porteador. Hasta el siglo XVIII, el conocimiento de
embarque era nominativo, es decir, las mercancias iban con -
signadas a una persona determinada, peroc en dicho siglo empe

z0 a extenderse al portador y tener el caridcter de¢ negocia -
ble. '

En los primitivos contratos de transporte maritimo
se consideraba que el porteador tenia plena responsabilidad,
corriendo por lo tanto, innumerables riesgos. Estos riesgos
fueron cubiertos mis tarde por compafiias de seguros, tema
del que hablaremos detalladamente més adelante.

En los conocimientos de embarque del siglo XVIII
empiezan a aparecer cldusulas en virtud de las cuales el por
teador queda exento de responsabilidad en determinados casos
vy, a medida que pasa el tiempo, estas exenciones seran aﬁmeg.
tadas hasta el extremo que luego veremos.



2, NOCIONES PREVIAS:

El fletamento de &n barco completo es un contrato
que se formaliza en una pdliza de fletamento entre el fletan
te (naviero, propietario, armador) y el fletador. Una ve:
verificada la carga, el fletante, o su Capitdn, entrega al
cargador el correspondiente conocimiento de embarque. Mien-
tras no entra en el campo juridico un tercero, ajeno al con-
trato que consta en la pbliza, es este Gltimo documento ex -
clusivamente el qué regula las relaciones juridicas dimanan-
tes del contrato de transporte-maritimo, quedando relegado
el conocimiento a un mero recibo de las mercancias embarca -
das. Pero en cuanto el conocimiento pasa a manos de un ter-
cero, consignatario o endosatario distinto del fletador, ad-
quiere el conocimiento todo su valor de documento de titulo
en el que estd incorporado el derecho de propiedad de las
mercancias y en el que descansan todos los derechos y obliga
ciones del contrato de transporte maritimo con respecto al
tenedor del conocimiento de embarque. Todo ello no es sino
una aplicacién del principio fundamental de que un contrato,
sea cual fuere, se basa en el concierto de voluntades de los
contratantes.

Cuandc una mercancia se embarca a bordo de un bu -
que, para su transportacibn, el capitdn firma un documento
que da fe del acto, al que se conoce como conocimiento de em
barque, mismo que puede considerarse fundamentalmente como
un recibo, pero ademds como prueba de la existencia de un
contrato de transporte toda vez que una mercancia no se em -
barcaria, si previamente no existiera entre su duefio y el
propietario del buque porteador, un acuerdo al menos técito,
sobre las condiciones del transporte, y obligaciones y dere-
chos derivados de las mismas.
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El conocimiento de embarque es un titulo transferi
ble v negociable; cumple la funcidn de titulo de propiedad

en relacidn a las mercancias embarcadas,

Puede ser nominativo, a la crden o al portador,
transmitiéndose respectivamente por cesidn, endoso o entre -
ga.

Para cumplir sus funciones, debe llenar por lo me-
nos, estos requisitos: ’

- Que se indique en &1 1a fecha del embarque y el
puerto de destino, y se describan las mercancias con los de-
talles necesarios para su identificacidn. Al hacer esto,
'suele indicarse: '‘aparentemente en buenas condiciones", a
fin de que el capitadn responda de la descarga de las mercan-
cias en las mismas "buenas condiciones aparentes"; si dicha
leyenda no existe, se dice que el conocimiento de embarque
estd "limpio", y es ésta condicidén para que el documento sea
negociable, y también lo es para cobrar la mercancia por me-
dio de crédito irrevocable, si es el caso.

También es usual incluir en el conocimiento de em-
barque la leyenda: “ignoro peso y contenido', sobre todo
cuando se trata de cajas o bultos con mercancias diversas
que nc pueden ser abiertos por el capitdn ni pesados a bor -
do.

El conocimiento de embarque habri de extenderse
por escrito y por cuadruplicado, pero de sus ejemplares sé -
1o dos o tres de ellos suelen ser negociables, indicdndose
esta condicién en forma clara; naturalmente, una vez negocia
do un ejemplar del conocimiento, los demds quedan nulos.
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Pero en casos normales, los ejemplares se rTeparten
asi: una para el capitén, otro para el naviero o propieta -
rio, otro para el cargador v otro para el consignatario, en

SUu caso.

Los conocimientos pueden ser "“directos" o "mix -
tos"; los. primeros corresponden a transporte entre puertos
directos de carga y descarga; los segundos a transporte en -
tre puertos en los que sea necesario hacer alglin transbordo
intermedio.

En cuanto a las cliusulas de la p6liza de fletamen
to incorporadas al conocimiento, hay que tener en cuenta que
aunque en este se diga todas 1las condiciones con arreglo a
la péliza de fletamento, lo que es muy comin, sélo se enten-
derin incorporadas al conocimiento, respecto de un tercero
tenedor del mismo, aquéllas que no vayan en contraposicidén o
alteren, las propias del conocimiento de embarque, o las que
sean normales en un contrato de transporte maritimo; por
ejemplo: el pago de demoras en el puerto de carga o descar -
ga; el derecho de embargo para el cobro de flete y gastos,
etcétera. ’

Y no se entenderdn incorporadas, si no estuvieren
expresamernite en ¢l conocimiento, las cldusulas de la péliza
que no afecten a las obligaciones del consignatario de la
carga, tales como: la que se refiere a la conclusién de la
responsabilidad frente al tenedor del conocimiento, que no
sea el fletador; o las excepciones de responsabilidad del
naviero que no figuren en el conocimiento.

El conocimiento es con frecuencia llamado el bille
te maritimo. En vez de compararle con un titulo viejo y pa-
sado de moda, seriz mds exacto decir que corresponde a un
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tiempo, en los transportes por mar, a lo que son la declara-
tidn de expedicibn y el recibo en los transportes por via fé
rrea.

El conocimiento tiene un papel extraordinariamente
importante en el comercio; hace, en efecto, grandes servi -~
cios, porque tiene utilidades muy variadas.

El conocimiento sirve para probar la remesa de las
mercancias por el cargadof al armador o a sus agentes; cons-
tituye el titulo de propiedad del cargador o del destinata -
rio y la base de su accién de restitucidn o libranza de las
mercancias.’

Reciprocamente constituye el titulo del fletante y
del Capitdn para el flete y la base de su accidn para el pa-
go.

Puede, como se ha visto anteriormente, servir para
completar y aun para suplir el contrato de flete, y constitu
ye un modo de prueba del contrato de fletamento en si mismo.

Sirve de instruccifn permanente al Capitén, recor-
ddndole en todo momento sus deberes y sus derechos respecto
a las mercancias que transporta. '

Informa también al destinatario, en el momento del
envio de las mercancias, .sobre las condiciones en que deben
ser transportadas.

Represents a las mercancias transportadas, pues la
persona que estd en poder del conocimiento tiene derecho a
exigir las mercancias del Capitdn; €ste retiene, pues, las
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mercancias por cuenta del portador del conocimiento, y asi

el conocimiento da a su portador la posesibn civil de las
mercancias en camino.

Considerado desde este Gltimo punto de vista, el
conocimiento es un poderoso instrumento de circulacidn y de
crédito; las mercancias transportadas por mar no estardm in-
movilizadas en las manos de su propietario durante las sema-
nas o meses que dure el viaje; permanecen perfectamente dis-
ponibles, pues podrad disponer de ellas negociando el conoci-
miento. Si quiere venderlas o darlas en prenda a un terce -
ro, podrd hacerlo inmediatamente por la sola cesifn del cong
cimiento (art. 92 del Cdodigo de Comercio), pues '"la entrega
del conocimiento produce los mismos efectos para la adquisi-
cién de los derechos sobre las mercancias que para su libra-
miento" (COdigo alemén, art. 647).

Pero es, sobre todo, un medio de prueba entre el
fletante, el Capitdn, el cargador y el destinatario.

La documentacifn del contrato de fletamento es do-
ble, por un lado la pbliza de fletamento que debe contener

k las menciones exigidas por el articulo 652 del Codigo de Co-

mercio, por otro, el conocimiento de embarque, documento re-

presentativo de las mercaderias, que sirve para acreditar

que las mismas han sido embarcadas.

El conocimiento es el Gnico titulo en orden a la
carga que sirve para fijar los derechos y obligaciones del
fletante y el fletador, si bien en ocasiones llega a susti -
tuir a la propia pb6liza.



El Tribunal Supremo tiene declarado que en nucstro
ordenamiento coexisten ambos documentos en el contrato de
fletamento-transporte 'con una dircccifén o tendencia comin
en la realizacién del transporte pero con finalidad especifi
ca distinta, pues mientras la pbéliza cs expresidn tipica del
contrato de fletamento y de sus condiciones el conocimiento
revela meramente el "xeceptum” de la mercancia y vonsiguien-
temente la obligacidn de entregarla en el puerto de desti -
no''.

En este contrato es frecuente la insercién de cliu
sulas de exencidn de responsabilidad como la de "ignora, pe-
so, cantidad y estado de la mercancia". La jurisprudencia
mantiene la tesis de que este tipo de clidusulas no tiene
otra ‘trascendencia que la de la inversién de la carga de la
prueba, estableciendo una presuncién en favor del porteador
que de ningGn modo puede determinar la exclusidén definitiva
de responsabilidad total pues cabe la prueba suficiente en
contrario llevada a cabo por el cargador.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS BAJO EL REGIMEN DE CONOCIMIENTO.

El extendido uso de la insercién de las cliusulas
de exencidn de responsabilidad en los conocimientos de embar
que llevd a la necesidad de adoptar normas de regulacifn del
contrato de transporte maritimo, bajo régimen de conocimien-
to de embarque, firmidndose en 25 de agosto de 1924 el Conve-
nio de Bruselas, al que se adhirid el Estado espafiol, ratifi
cindolo por Ley de 22 de diciembre de 1949,

Se aplica finicamente al contrato de transporte de
mercancias por mar entre paises que hayan ratificado el cita
do Convenio, siempre que se formalice el mismo en un conocd-
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miento o documento similar, quedando fuerns de su dmbito el
transporte de mercancias en navegacién de cabotaje nacional.

El porteador (naviero, armador o fletador) respon-

derd civilmente de todas las pérdidas, averias o dafios que
la mercancia sufra asi como de las indemnizaciones en favor

de tercero a

que diera lugar la conducta del Capitdn en rela

cidn con las cargadas en el buque, salvo en los siguientes

supuestos

de eXoneracidn:

Falta de navegabilidad del buque, no imputable a
negligencia d€l mismo en el cuidado del buque o de
sus bodegas, camaras y demis lugarés donde se colo
que el cargamento. - ‘

Cambio de ruta por salvamento o causas ‘razonables.

Actos del Capitidn y 1a tripulacifn, realizados en
relacién con la navegacidn o la administracidn del

'buQue {aunque si de los realizados en el manejo,

cuidado y custedia del cargamento).

. Incendio, salvo que se ocasione por hecho o falta

del porteador.

Peligro de dafios o accidentes de mar o de otras
aguas navegables.

Fuerza mayor.
Hechos de enemigos piiblicos.

Retencién o embargo por soberanos, autoridades o
pueblos o embargo judicial.

Restriccién de cuarentena,

Acto u omisidn del propietario o cargador de las
mercancias o de sus agentes o representantes.
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-~ Huelgas, "Loch-outs”, paros o trabas impuestas to-
tal o parcinlmente al trabajo por cualquier causa
que sea. '

Motines o perturbaciones civiles,
Actos de salvamento o tentativa del mismo.

Vicio oculto o propio de las mercancias o derivado
de su especial naturale:za.

Embalaje insuficiente.
Insuficiencias o imperfecciones de las marcas.

Vicios ocultos que escapan a una diligencia razona
ble.

Cualquier otra causa no derivada de la actuacibn
del porteador, sus representantes o dependientes,

La carga de la prueba de las circunstancias deter-

minantes de las causas de exoneracidn anteriormente menciona

das corresponde al porteador o cualquier otra persona a

quien beneficie la exoneracidén prevista.

Se considera por no puesta toda cliusula o pacto a

cuyo tenor se exonere de responsabilidad al porteador, o 1li-
bre al buque de la afeccidn patrimonial a que estd sujeto en
los supuestos de responsabilidad por pérdida, dafios relati -

vos a las mercancias, derivados de negligencia o falta o in-

cumplimiento de sus deberes, salvo que acaezcan antes de la
carga o después de la descarga. ‘ o

Tampoco serd vadlida la cliusula de cesidn al por -

teador del beneficio del seguro concertado por el cargador u

otra similar tendente a eximir a aquél de responsabilidad.
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Cuando en el conocimiento coexistan reservas favo-
rables al porteador realizadas por el mismo o sus represen -
tantes y dependientes, el cargador soportarid la carga de 1a
prueba sobre la certeza de su contenido.

Sdnchez Calero tras destacar como la Ley no hace
responsable al porteador de las "faltas nduticas" de sus de-
pendientes, pero si de las "faltas comerciales', subraya co-
mo la Ley no ha acertado a distinguirlas correctamente, en -
tendiendo por su parte que son '‘faltas nduticas" las que el
Capitén y la tripulacidn cometen en relacién con la navega -
cidén y manejo del buque, y "comerciales" 1as'que directamen-
te se refieren al cuidado y manejo de la carga.

El conocimiento puede extenderse nominativamente,
a la orden o al portador.

Una vez verificada la carga si el cargador lo soli
cita vendrid obligado el porteador a colocar en el conocimien
to una estampilla que diga "embarcados".

Al referirnos al contrato de transporte de mercan-
cias en régimen de conocimiento de embarque nos referimos al
titulo-que preside el referido contrato, en contraste con el
" contrato de fletamento que tiene como titulo juridico a la
p6liza de fletamento.

En la actualidad, y en funcién del desarrollo juri
dico que la materia ha alcanzado en los Gltimos cincuenta
afios, referirse a un transporte maritimo por antonomasia sig
nifica: »

- referirse a fragmentacifn de las partidas de carga
hasta sus Gltimos limites posibles;
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- referirse a posibles transferencias de propiedad v
a pignoraciones en -relacidn con titulos-valores
formales;

- referirse a una agilizacidén del trafico "ad Angdl -
nitum”

- agilizar el crédito como elemento coadyuvante del
trdafico;

- deparar un fa@cil vehiculo a la comercializacién

del producto de la empresa, dentro de cinones con-
suetudinario aceptados del crédito.

Los servicios de linea regular de navegacidén sir -
ven a la modalidad conocida en Derecho como contrato de
transporte maritimo, y ello con caracteres de acusada prefe-
rencia por especial adaptacibén que la regularidad de los iti
nerarios y de las entradas y salidas ("scheduled voyages")
presenta.

Esta regularidad no es requisito esencial en los
contratos de referencia, pero, de todos modes, cuando se de-
sea adquirir una mercancia determinada en términos del refe-
rido contrato, precisa disponer de una parte alicuota indefi
nible de bodega de buque o hueco, que es lo suficientemente
importante como para concertar el arrendamiento total o par-
cial de un buque, y de ahi que se determinen 1a$ condiciones
de su transporte entre el cargador/vendedor y la empresa na-
viera con abstraccidn de cuyo sea el tonelaje del buque o de
la entidad de éste, razén bdsica para la posible sustitucién,
que nada de importancia tiene en tanto se mantenga pristino
el sentido de la navegabilidad.
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Luego, podemos afirmar que el afianzamiento, mu -
chos afios ha, de la navegacifn regular como institucifn eco-
némica irreversible ha consagrado la vigencia del contrato
de transporte maritimo con su mds auténtica pureza en el or-
den juridico.

No ha de extrafiar la identificaci6én del contrato
de transporte maritimo por la via negativa, porque, en ieali
dad, asi han ocurrido las cosas, no obstante la omnipresen -
cia del conocimiento de embarque en cualquier clase de trans
porte.

; .En rigor, la antitesis se produce en cuanto a la
identidad o no identidad de espacios fisicos de la bodega
del buque que la mercancia haya de ocupar.

Sentadas ya como son las cosas, en cuanto al con -
trato de transporte maritimo, la figura antagbnica es el fle
tamento de partes de un buque para el transporte de mercan -
cia (v. g.: la mitad, el tercio, tantas o cuantas bodegas
del buque, las cubiertas, etc.) en funcién de cargamentos
completos o parciales que representan una entidad califica -
da en funcidén del volumen o arqueo neto del buque.

Entidad calificada significa no solamente que la
medida del cargamento es una parte considerable en funcién
del total hueco disponible, sino también que el hueco que ha
ya de ocupar la mercancia es fisicamente identificable (bode
gas de proa, bodegés de popa, cubiertas, etc.), siendo asi
que en el contrato de transporte maritimo cudf haya de ser
el espacio fisico concreto que haya de ocupar la mercancia
es {nrelevante, en tanto la mercancia sea efectivamente por-
teada. ' '



20,

De ahi que, en cuanto a su naturaleza juridica, el
fletamento sea ya un contrato de arrendamiento, segﬁn la doc
trina francesa, y un "opus consumatun", segin el Derecho es-
pafiol, Yy que, en cambio, el contrato de transporte sea un
contrato de servicio.

Si bien el conocimiento de embarque tiene entrada
en el trifico maritimo en relacidn con la p6liza de fletamen
to y, en especial, con cuanto dice de su ejecucidén, se ha de
sarrollado extraordinariamente su empleo consiguientemente
al establecimiento y a 1la consolidacién de las lineas tegula
res y al intensisimo trdfico de bienes de consumo. Tales
condiciones de base han dado lugar al transporte de mercan -
cias, que dejan de . ser cargamentos completos de materias na-
da o poco elaboradas, para pasar a ser partidas, miniiscula -
mente individualizadas en los mds casos, regidas en lo juri-
dico por el llamado contrato de transponate manfitimo, ampara-
do por el conocimiento de embarque como titulo documental.

Este régimen ha iniciado un principio de evolucién
cuando, recientemente, las técnicas del transporte han obli-
gado a detener la atomizacién de partidas y a emprender pro-
cesos ciertos de concentracidn (introduccidn de agencias de
transportes; adopcién de grandes bultos o containers; etc.)
que pueden llegar a influir y han influido ya en el régimen
juridico de tal transporte,

" DIFERENCIA ENTRE LA POLIZA DE CARGAMENTO Y LA DE
FLETE.
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LA POLIZA DE FLETAMENTO Y EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

El conocimiento de embarque es el documento bésico
en el contrato de transporte para el servicio de buques de
linea regular, ya que cumple tres funciones principales:

- Recibo de las mercancias.
- Prueba del contrato de transporte,

- Titulo representativo de las mercancias.

Generalmente su contenido consiste en una descrip-
‘cibn detallada de las mercancias, el estado de las mismas al
momento de entregarlas al porteador, datos del destinatario,
el flete y la forma de pago, asi como las condiciones genera
les de transporte. ‘

Por su parte, como ya lo habiamos seﬁalado, la p6-
liza constituye .el documento basico en el contrato -de fleta-
mento.

Sin embargo, el conocimiento de embarque no sdlo
es utilizable en el transporte por linea regular, ya que tam-
bién puede expedirse por el armador al fletador en el &mbito
de ejecucién de un contrato de fletamento, sblo que ese cono
cimiento finicamente tendri el caricter de un recibo de las
mercancias, y la pbliza contlnuaré figurando como instrumen-
to bdsico.

Pero ésto cambiari completamente si el tenedor del
conocimiento es una pefSona distinta al fletador, .en cuyo
caso el conocimiento creard una obiigacién para el armador
con respecto a ese tercero, por lo cual se infiere'la necesi
dad de incorporar al conocimiento, que se considera prueba
de un contrato de transporte diferente al del fletamento,



Trataremos de poner un poco de orden en toda esta
cuestidn.

El Conocimiento de Embarque, en su funcién de docu
mento probatorio de un contrato de transporte, regula las re
laciones entre el 'porteador'" y el 'cargador" o el tenedor
del Conocimiento.

Si el "porteador" es el armador del buque y el -
"cargador' es el primer tenedor del Conocimiento, generalmen
te el propietario de la mercancia, no existe problema algu -
no, porque no habrd normalmente péliza de fletamento. Si la
hubiera, como sucede cuando el cargador haya fletado el bu -
que, las relaciones entre ambos no esté@n reguladas por dos
documentos que son contradictorios en muchas de sus cliusu -
las, sino simplemente por la pd6liza de fletamento, porque,
en este caso y come ya hemos indicado antes, el Conocimiento
de Embarque tiene simplemente caricter de recibo mientras es
ti en manos del fletador, de acuerdo con el articulo lo. pa-
rrafo b), de las Reglas.

Si el Conocimiento de Embarque es. transferido por
endoso a una tercera persona, las relaciones entre ésta y
el porteador (armador del buque) estdn reguladas por el Cong
cimiento de Embarque, mientras que las relaciones entre el
armador y el fletador siguen rigiéndose por la pbéliza de fle
tamento. ’ '

El armador del buque, en este caso, estd sometido
a dos contratos distintos en una sola operaci6n de transpor
te, lo que presenta dificultades en cuanto a su responsabi-
lidad, ddndose el caso curioso de que ésta puede aumentar
automiticamente por el hecho de que el Conocimiento sea en-
- dosado a un tercero, Asi sucede, por ejemplo, si el fleta-
mento se ha hecho con la p6liza "Gencon", estudiada en el
capitulo XI. '
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Segfin la cliusula 2 de dicha p6liza, el armador es
td exento de responsabilidad por dafios a la carga debidos a
falta o negligencia de capitén o tripulacién, incluso en el
caso de falta de la debida diligencia para poner el buque en
estado de navegar. ©Sin embargo, segln las Reglas de La Ha -
ya, en este caso, el armador es responsable de los dafios.
Este aumento de responsabilidad se debe, realmente, a un ac-
to realizado por el fletador sin que el armador haya tomado
parte alguna en &1, que es el endoso del Conocimienta.

El armador tratard; sin duda, de resarcirse de las
indemnizaciones que haya tenido que pagar por este aumento
de responsabilidad con probabilidades mayores o menores de
éxito seglin la legislacidn de los diversos palses. '

En algunas ocasiones, armador y fletador prevén
que este hecho pueda suceder y lo tienen en cuenta, insertan
. do en la p6éliza de fletamento una cldusula en la que se indi
ca que el fletador indemnizard al armador de los perjuicios
que tenga por aumento de responsabilidad en el Conocimiento
de Embarque con relacién a la pdliza de fletamento.

Hasta aqui, hemos supuesto que el "porteador" es
el armador del buque y que el tenedor del Conocimiento es,-
inicialmente, el cargddor, y, mis adelante un tercero.

Pero, el "porteador" puede ser, segin el articulo
lo. parrafo a), de las Reglas, el fletador. Aunque hemos di
cho mas arriba que el articulo citado es confuso, entendere-
mos qﬁe'si el buque estd fletado por viaje, el porteador es,
realmente, el armadoer del buque, mientras que si estd fleta-
do por tiempo, ya sea con tripulacidn por cesidn, el portea-
dor es el fletador, que es quien expide los Conocimientos de
Embarque y quien administra el buque a efectos de trafico.
El fletador, en este caso, tendrid las responsabilidades asig
nadas al '"porteador" segfin las Reglas- de La Haya, y se encon
trari en el mismo caso que el armador en todo lo mds arriba
indicado., El armador estd obligado, de acuerdo con las con~
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diciones de la p6liza de fletamento, cuando éste es en "time
charter', a tener el buque en condiciones de navegabilidad y
scrd responsable de los dafios que se produzcan si no cumple
esta obligacifn, pero esta responsabilidad es frente al fle-
tador, no frente a terceros. Frente a éstos, el responsable
es el fletador,

Los articulos 6o, y siguientes de las Reglas de La
Haya, no requieren ningin comentario.

COMENTARIOS AL PROTOCOLO DE BRUSELAS, 1968.

El Protocolo {cuyo texto figura en el apéﬁdicé -
12.2) no resuelve, a nuestro entender, mids que una peduefia
parte de los problemas que plantean las Reglas de La Haya,
si bien debemos reconocer que esta pequefia parte tiene gran
importancia.

Como puede verce, las modificaciones afectan a los
articulos 3o0. en sus parrafos 4 y 6: 4o. en su pirrafo 5: 9Yo.
y 10o0., y se afiade un articulo 4o. bis. -

El nuevo articulo 3.4 aclara algo las dificulta -
des que antes hemos mencionado sobre el momento de la entre-
ga, pero no las resuelve todas.

El nuevo articulo 4o0. padrrafo 5. resuelve, realmen
- te, las dos dificultades que antes hemos mencionado, porque
define las expresiones '"bultos" y "unidades" y amplia la
cuantia de las résponSabilidades del porteador elevidndola de
- 100 libras esterlinas a 10,000 francos por bulto o unidad o
a 30 francos oro por kilogramo.

Las modificaciones a los articulos %9o. y 10o0. no
merecen comentario, como tampoce lo merece el do. bis.
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las disposiciones, condiciones y excepciones de la p&liza, a
fin de evitar conflictos entre las partes.

Por ello es frecuente que las pblizas sefialen que
los conocimientos de embarque expedidos en virtud del contra
to de fletamento se deberin adaptar al modelo que se anexa
en la misma pdliza, el cual usuvalmente sdlo incluye disposi-
ciones que no son incompatibles con las de &sta.

- Sin embargo, cabe la posibilidad de que sea el fle
tador quien haya expedido los conocimientos de embarque, y
en sus disposiciones haya rebasado los limites de responsabi
lidad que el fletante tiene para con €1 de acuerdo a la pdli
za. Legalmente el armador deberd responder ante el tercero
en los términos que disponen las Reglas de La Haya, que son
el ordenamiento juridico que regula lo relativo a los conoci
mientos de embarque, pero tiene la facultad de repercutir en
contra del fletador. '

0 sea que el conocimiento de embarque en el contra
to de fletamento puede considerarse como un complemento de
la pdliza, que da constancia de la entrega de las mercancias
al transportista. Si el fletador de un viaje realiza la en-
trega de varios embarques para completar el cargamento, el
piloto deberd expedir sendos recibos, los cuales se canjea -
Tdn por un conocimiento de embarque una vez que toda la car-
ga se encuentre a bordo.

El conocimiento sBlo puede dejar sin efecto o modi
ficar la p6liza mediante estipulacién en su texto, sefialando -
que es decisidn del armador y del fletador modificar ésta,
mediante aquel documento, pero las cldusulas del conocimien-
.to relativas a las estadias generalmente dejan sin efecto a
las de 1la péliza sobre esa materia.
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Consideramos pertinente destacar 4ue en el caso de
un conocimiento expedido originalmente a un cargador diferen
te del fletador, y el documento es transferido a éste, las
condiciones de transportes se regirdn por lo estipulado en
la p6liza y no en el conocimiento,

En cuanto al punto de vista legal ya mencionaﬁos
arriba que las Reglas de La Haya se abocan a regular en mate
ria de conocimiento de embarque, mientras que el contrato de
fletamento, considerando que el mercado donde se aplica estd
regido por la ley de la oferta y la demanda, carece de un or
denamiento legal que lo regule.
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3. CONCEPTO Y FUNCIONES:

‘Entregadas las mercancias en el buque, el Capitén
esta obligado a dar al cargador (por lo general el fletador)
un conocimiento de embarque justificativo de que han sido
cargadas. Antiguamente, el escribanc del barco extendia un
simple recibo acreditative del hecho de 1a carga. Ya en el
siglo pasado y a fin de acomodarse a la prictica y cdnvenieg
~cia mercantil, el simple recibo pasd a la categoria de c@no—
cimiento de embarque firmado por el Capitdn, que tiene una
trascendencia juridica mucho mayor. '

Es, pues, el conbcimiento'de embarque el documento
firmado por el>Capit§n, después de que las mercancias han si
- do cargadas, en el qﬁe el Capitdn confiesa haberlas recibido
a bordo, obligédndose a entregarias en el puerto de destino
en el mismo esfado en que fueron embarcadas, y que eventual-
mente puede servir de contrato de transporte maritimo.

No define nuestro C. de c. el conocimiento. Pero
de sus articulos puede deducirse su concepto, que es, en es-
 te caso también, el concepto del Derecho maritimo tradicio -
‘nal; documento en el que el capitin reconoce (de»équi el nom
bre de conocimiento) haber recibido a bordo determinadas co-
sas para su transporte, las cuales, una vez terminado éste,
promete entregar al legitimo tenedor del titulo. En torno a
esta doble declaracifn del capitén (reconocimiento de entre-
' ga y promesa de devolucidn) se mueve toda la historia del co
nocimiento, hasta que en la épocé contemporinea ese conteni-
do tradicional del documento que descansa en otro previo (la
p6liza de fletamento) se transforma y amplia hasta convertir N
se en contenido del titulo Gnico del contrato de fletamento,.
apto para regular todos los derechos y obligaciones que del
contrato nacen. . | '
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Originalmente el conocdmdiento es un simple recibo
de las mércaderfas a4 bordo, conveniente incluso on el caso
de ir éstas acompafiadas de sus propietarios. Al final de la
Edad Media el conocimiento se ofrece ya como un titulo que
incorpora un crédito fundado en la promesa del capitédn de en
tregar el cargamento al final del viaje. Lla promesa de en -
trega suscrita por el capitfn en su propio nombre se convir-
tidé, pues, en la declaracidbn primordial del ccuccdmdento,
transformindolo de simple recibo en titulo de legitimacidn
frente al capit@n. Desde fines del siglo XVII 1a posesidn
del documento atribuye, ademfs, un derecho de posesidn y de
disposicidén sobre las mercancias en viaje, las cuales estén
representadas por el conoeimiento en todos los actos juridi-
cos en que la tradicibn es necesaria (venta, prenda, etc.).
De este modo quedd ya reconocida en el trdfico maritimo ante
rior a la obra codificadora la triple funcién que los Cédi -
gos mercantiles modernos asignan al conocdmiento: el ser al
propio tiempo titulo probatorio de hechos relativos a un '
transporte maritimo, titulo de crédito contra el Capitidny
titulo de tradicidn de las mercancias. El tridfico moderno
dé los tramsportes en lineas regulares ha convertido este do
cumento en un titulo substantivo del contrato de transporte
de mercaderias. Poco a poco, y a.virtud de la difusidn de
conocdmientos-£ipos, estos documentos han ido eliminando las
pblizas de fletamento. E1 conocimiento moderno se ha conver
tido en el titulo fGnico para fijar los derechos ¥ obligacio-.
nes del naviero, del capitén y del fletador en todo el conte
nido del contrato de transporte maritimo, y no sélo respecto
del hecho de 1la carga, como pretendia el articulo 653 de
nuestro C. de c. Esta es también la conclusién que se obtie
.ne, por lo menos en lo que se refiere a los contratos de
transporte internacional de mercaderias por mar, de la ley
‘de 22 de diciembre de 1949. La sentencia del .T.S. de 3 de
mayo de 1924 recogié la significacidn moderna del conocimien
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to cuando dijo que es una dec las dos formas de expresién del
contrato de fletamento. Nos es ya conocida la funcidn del
conoeimiente en la "“venta cdf{ contra documentos" como titu-
lo representativo que el vendedor remite al comprador o al
Banco del comprador para Que sea unido a la letra que el com
prador acepta v el Banco descuenta.

El conocimiento de embarque es el titulo-valor re-
lativo a la mercancia, emitido en relacidn con el embarque
de ésa a bordo, a utilidad del cargador o derechchabientes
del mismo por cualquier titulo juridico legitimeo.

El conocimiento de embarque o simplemente conoci -
miento es el documento que ampara a cualquier expedicidn de
mercancia en régimen de contrato de transporte.

Se trata de un documento condicionado por una se -
rie de requisitos exigidos por la ley nacional o por los con
venios internacionales ({vide infra,'152.3) y sujetos a deter
minados condicionantes de forma (vide infra, 153) para su va
lidez, aun dentro de la amplitud del régimen de libertad de
pactos que, en principio, depara la ley mercantil.

De cualquier modo, se encuentra el conocimiento de
embarque en la base del transporte maritimo y su valor proba
torio es primordial, especialmente en funcifn de sus carattg
res o notas juridicas a las cuales hemos de referirnos segui
damente. ‘ o
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DOBLE CARACTER DEL CONOCIMIENTO.

El conocimiento ya no es un simple resguardo, un
documento meramente enunciativo, sino un documento de titu -
lo, un documento de disponibilidad en el que reposa tanto el
contrato de transporte maritimo respecto del tercero distin-
to, del fletador bajo pdliza como el derecho de propiedad de
la carga. Es un titulo transferible y negociable, de forma
que su entrega equivale a la de las mercancias que represen-
ta y de los derechos y obligaciones del contrato que contie-
. ne. El tenedor, cesionario o endosatario puede reclamar la
entfega de la carga como legitimo propietario y ejercitar
las acciones oportunas como parte legitima del contrato de
transporte maritimo. E1 conocimiento puede ser nominativo,
a la orden o al portador, transmitiéndose respectivamente
por cesidn, endoso o entrega material del mismo,

CARACTERES,

Los caracteres o notas del conocimiento de embar -
que son los siguientes:

£) constituye prueba de la puesta a bordo de la
mercancia, a lo que alude su nombre;

i{) constituye. un titulo-valor representativo de
la mercancfa, con cuanto ello trae aparejado;

i4i4) constituye prueba del contrato de transporte
' maritimo.

Como prueba de la puesta a bordo de la mercancia.
por el cargador, constituye prueba y titulo suficiente para,
con su ejemplar original, reclamar en el puerto de destino
la entrega de la meritada mercancia en el mismo estado y con
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diciones que aparecen sefialados en el conocimiento (valor
facial del mismo), de modo que consagran la responsabilidad
"ex neceptu" decl capitdn, en cuanto a la custodia de la mer-
cancia y a su obligacidén de transporte.

En cuanto a titulo-valor, representan a la mercan-
cia, y constituye titulo de crédito, de modo que su posesidn
legitima para la de la mercancia, doctrina dominante, en el
sentido de que, habida cuenta de la eficacia representativa
del titulo, ocurre que, ejercitada dicha posesién por medio
del titulo, es independiente de la relacidn fundamental y
por ende vilido aunque la mercancia no se encuentre efectiva
mente en posesidn de su legitimo titular. Por esto, la en -
trega legitima del titulo corresponde a la de la mercancia,
salvo- el caso de inexistencia de aquélla, a sabiendas de su
propietario (Lefevbre conc. Scorza).

Por otra parte, el conocimiento es prueba del con-
trato, documento evidenciante del contrato consensual y bila
teral otorgado entre cargador y porteador en funcidén del
transporte de la mercancia y que, transmitido por el carga -
dor el receptor, legitimarid a éste para la reclamacidn de
las mercancias en destino.

DEFINICION. Conocdimiento es un documento que con-
tiene la indicacién hecha por el capitdn, de las mercancias
recibidas 4 bordo. Lldmasele también pdliza de cargamento,
en los puertos del Mediterridneo.

El conoeimiento como titulo probatorio. Esta ori-
ginaria funcidn del conocimiento subsiste en el Derecho mo -
derno, donde el conoeimients sigue siendo primordialmente un
recibo de la carga:; es el finico titulo en orden a la carga
para fijar los derechos y obligaciones del naviero, del capi



tin y del fletador (arts, 653 del C. de c. y 21 de la ley de
22 de diciembre de 1949). '

Por su parte, ¢l articulo 709 confirma 1la {uerza
probatoria del conocimiento: €ste hard fe entre todos los in
teresados en la carga v entre &stos y los aseguradores, que-
dando a salvo para los Gltimos la pruebua en contrario. Esto
significa:

1'. Que el conoedmiento, seglin el C. de ¢., tiene
entre los que lo suscriben la fuerza propia de los documen -
tos privados (v. art. 1,225 del C. c.). Entre ellos y fren-
te a tercero han de estar y pasar por 1o que diga el conoci-
miento. Por consiguiente, su contenido serd decisivo para
fijar la obligacidn de restitucién del cargamento en cuanto
a naturaleza, calidad, estado, peso y cantidad de las merca-
derias embarcadas. El firmante del documentc no puede discu
tir o negar, frente al adquiriente de buena, fe, que las mer
caderias que en €1 se describen fueron embarcadas. Les gque-
da, naturalmente, a salvo la demostracidn de la falta de con
sentimiento (v. gr.: vié obsofuta, error obstativo} o de sus
vicios {v. art. 1.265 del C. c.). Y todo ello sin perjuicio
de las clausulas que puedan enervar los efectos descriptivos
del conocimiento (v. Lnfra, pidg. 668).

2'. Que la fuerza probatoria del conocimiento sb-
lo perjudica a los interesados y no a los terceros, a los
cuales queda siempre abierta la posibilidad de la prueba en
contrario. Este principio - inherente a 1la naturaleza del
documento privado - se aplica especialmente a los asegurado-
res, los cuales podrdn invocar, sin embargo, a su favor el
contenido del conocimiento,
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El criterio del articulo 789 del C. de c. en orden
al valor probatorio del conccimiento de embarque en los con-
tratos de fletamento difiere bastante del que ha inspirado
la redaccidn del articulo 21 de la ley de 1918, que regula
también el valor probatorio de los conocimientos de embar -
que. De acuerdo con este filtimo precepto, "e& conocimiento
establecerd la presuncidn, ésafvo paueba en centrandie, de la
recepcifén por el porteador de las mercancias en la forma en
que aparezcan descritas, conforme a los apartados séptimo,
octavo, noveno y tltimo piarrafo del articulo 18". De este
articulo 21 de lalley resulta:

1°. Que el conocimiento sigue siendo, en princi -
pio, decisivo para probar la recepcidn por el porteador de
las mercaderias, y el estado, nimero, peso y condicibn de
esas mercaderias al tiempo de sér embarcadas.

2°, Que, esto no obstante, y frente al criterio
del articulo 209 del C. de c., la presuncidén que se deriva
del congcedimiento es, en todo caso, una ﬁresuncién Lunis tan-
£Zum, que admite, por ello, la prueba en contrario, incluso
entre los que fueron parte en el contrato.

En esta discrepancia entre el C. de ¢. v la ley de
1949 en punto al valor probatorio del conocimients de embar-
que, deberd prevalecer el criterio del articulo 21 de la 6l-
tima ley, siempre que se trate de conocimientos extendidos
para formalizar un contrato de transporte de mercaderias por
mar entre naciones que ratificaron el Convenio de Bruselas
de 1921 y lo han incorporade a su legislacidén nacional.

El conocimiento como titulo de crédito. De la se-
gunda de las declaraciones fundamentales gque contiene el co-
nocimiento (v. pig. 669) aparece clara la naturaleza de este
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documento como titulo que incorpora una obligacibén y, por
consecuencia, un derecho de crédito: el derecho del legitimo
tenedor a reclamar la entrega del cargamento. Una vez firma
do el coneccdimiente, el capitin se hace deudor de la persona
que legitimamente posee esc documento., Esta tiene accidn su
marisima o de apremio para la entrega del cargamento. A su
vez, la posesidn del ejemplar que el capitdn se reserva le
da un derecho de crédito para reclamar el pago de los fletes
v gastos que se hayan producido (art. 715).

El titular del derecho documentado en el conoci -~
" miento sera el designado en éste. Esta designaci6én puede ha
cerse en una de las tres formas ya conocidas: nominativa, a
la orden y al portader (art. 706, 2°., del C. de c. y art.
19 de 1a ley de 1949). E1 modo de transmisidén en cada caso
se rige por las reglas generales en materia de titulos-valo-
res, o sea por la entrega material del documento si es al
portador, en virtud de endose si es a la orden y por cesién

si es nominativoe (arts. 708, 1°., del C. de c. y 19 de 1la
ley de 1949).

El conflicto entre distintos tenedores de los di -
versos ejemplares de un cosnoeimiente se resuelve prefiriendo
al que presente el ejemplar primeramente expedido, salvo el
caso de que el posterior lo hubiera sido por justificacién
del extravio de aquél. En estos casos de conflicto el capi.-
tén debe acudir al juez o Tribunal para que verifique el de-
pbsito de las mercaderias y se entreguen, por su mediacidn,
a quien sea procedente (art. 716). En los contratos de
transporte de mercaderfias, si existiesen varios ejemplares
del conocimiento, parece que habria que dar preferencia al
que contenga la estampilla "embaxrcado™ a que alude el articu
lo 20 de la ley de 1949,
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El conocimicnto de cmbarque es titulo-valor que
permite la circulacidn juridica de la mercancia ( en espe -
cial la mis importante de las operaciones de tal circula -
cidn, v.g.: su compraventa). A la par, es titulo de crédito
contra la empresa naviera para exigir la entrega de la mer -
cancia llegado el buque a destino, con la consiguiente géne-
sis, a raiz de su emisifn, de la responsabilidad ex xecepto
de la empresa naviera, aspecto plasmado en la circunstancia
de ser el conocimiento documento acreditativo del embarque
de 1a mercancia. De aftadidura, el conocimiento es testimo -
nio documental del contrato de transporte maritimo en cuanto
afecta a la mercancia de referencia.

La circulacién del conocimiento en mérito de su
condicién de titulo-valor se opera por medio de la f6rmula
de endoso de los conocimientos emitidos a 1a orden, modali -
dad hoy adoptada como norma general.

Los requisitos que para el conocimiento de embar -
gque exige el cbdigo de comercio, son, segln su articulc 706,
los siguientes: nombre, matricula y porte del buque; nombre
del capitén y su domicilié; puertos de carga y de descarga;
nombre del cargador; nombre del receptor si es nominativo;
cantidad, calidad, nimero de los bultos y marcas de la mer -
cancia; flete y capa contratados.

La ley de 22 de diciembre de . 1949, de integracién
al acervo legislativo espafiol de las normas del convenio de
Bruselas de 1924, abreviadamente conocidas con el nombre de
reglas de La Haya, dispone en su articule 18 que el conoci -
miento ha de expresar: los mismos requisitos exigidos por el
c8digo enunciados en el parrafoc anterior mds las innovacio -
nes absdlutas o relativas, consistentes en marcas principa -
les para la identificacién de la mercancia tal como las haya



aprontade ¢l cargador antes de empezar la operacidn de car -
ga, con tal que las marcas estén impresas (o puestas clara -
mente on cualquier otra forma) sobre las mercancias no emba-
ladas o con las cajas o embalajes que las contengan, de mane-
ra que no se alteren durante el viaje; el nlGmero de bultes o
de piezas, o la cantidad o el peso, segln los casos, tal vo-
mo lo haya manifestado el cargador; el estado y la condicién
aparente de las mercancias. Cuando hava razdén fundada parsa
suponer que no son ciertas las referidas indicaciones el por
teador no tiene obligacién de hacerlas constar en el conoci-
miento, aunque ha de fundamentar en el propic documento sus
razones de negativa.

La funcidn del conocimiento es tri-
ple; de un lado constituve, en defecto
de péliza de fletamento, un medio de
prueba del contrato; desde este punto de
vista alcanza gran relieve en el simple ‘
transporte maritimo de que después habla
remos, ya que en éste ordinariamente no
se extiende pSliza especial; por otra
parte, es una justificacidén de que el ca
pitdn ha recibido a bordo las mercan -
cias; finalmente, el conocimiento tiene
como tercero Vv trascendental papel el de
ser una represcntacidn de la carga mis -
ma; por virtud de ello, v mediante la en
trega o transmisién de dicho documento,
el fletador puede transferir a otro los
derechos que ostentara sobre los efectos
embarcados; el conocimiento se pignora,
negocia, enajena como cualquier otro ti-
tulo de orden mercantil, y el adquirente
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perfecciona a su favor los derechos deri
vados de cada contrato, como si la nego-
ciacidon hubiera recaido sobre las merca-
derias mismas,

En la actualidad, el conocimiento de embarque cum-
ple las tres funciones antes seflaladas: recibo, documento fe

haciente de la existencia de un contrato y titulo de propie-
dad.

Para realizar su triple funcidn, el conocimiento
de embarque debe cumplir diversos requisitos.

Debe indicarse en €1 la fecha de embarque y el -
puerto de destino y describirse las mercancias con todos los
detalles necesarios para su identificacidn, como dimensio -
" nes, peso, marcas, niimeros de bultos, etc.

* 8i existe contrato de fletamento escrito, en el co
nocimiento puede hacerse referencia a &1, aunque no €s nece-
sario; pero si no existe tal contrato, en el conocimientoc de
embarque deberidn figurar las condiciones en que se realiza
el transporte.



4, CLAUSULAS INCORPORADAS:

En cuanto a las cldusulas de la pdliza de fletamen
te incorporadas al conocimiento, hay que tener en cuenta. que
aunque en el conocimiento se diga: ''todas las condiciones
con arreglo a la pdliza de fletamento', s6lo se entenderin
incorporadas al conocimiento, respecto de un tercero tenedor
del mismo, aquellas que no alteren las estipuladas en dicho
conocimiento, o las que sean normales en un contratc de -
transporte maritimo, tales como el pago de demoras en el
puerto de carga o descarga, o el derecho de embargo para el
cobro de flete y gastos; pero no se entenderdn incorporadas,
si no estuvieren expresamente en el conocimiento, las cldusu
las de la p6liza que no afecten a las obligaciones del con -
signatario de la carga, tales como la cldusula de termina -
cién de la responsabilidad del cargador o '"ecesser clause”, o
la de arbitraje, o la que exima al naviero de responsabili -
dad frente al tenedor del conocimiento que no sea el fleta -
dor, o las excepciones de responsabilidad del naviero que no
figuren en el conocimiento. ’

Segilin el articulo 665 del Cb6digo de Comercio "el
cargamento estard especialmente afecto al pago de los fle -
tes, de los gastos y derechos causados por el mismo, que de-
ban reembolsar los cargadores'". Entendemos que este articu-
lo no se refiere a las demoras, pero de todos modos creemos
que el receptor no responde de las demoras de la carga si no
figura en el conocimiento de embarque una cléusula en contra
rio., La Regla 10 de Atenas (D. D. Rules), a que hemos he -
cho referencia en el Capitulo lo., dice que el receptor no
es responsable de las demoras de la carga o descarga si no
se mencionan en el conocimiento de embarque, a menos que €l
sea también fletador o cargador.
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A) ENDOSO, SUS CLASES, IMPORTANCIA Y EFECTOS.

Es la forma de transmisidn del conocimicnto a la
orden y se formali:za mediante la firma del referido documen-
to, al pie de la férmula expresamente escrita al cfecto: "En
tréguese-a la orden de ...'", con indicacién de fecha y ante-
firma del endosante, de no ser su firma identificada o iden-
tificable por el porteador (naviera)}.

El endoso es la consecuencia directa de aquel ca -
racter del conocimiento de embarque que identificdbamos como
el de ser un titulo-valor.

Esto no deja de plantear serios problemas, porque
en el Cddigo espafiol de Comercio falta una doctrina sentada
acerca de lo que sean los titulos-valores. La legislaci6n
vigente en Espafia en materia de conocimientos de embarque
(ley de 22 de diciembre de 1949, vide infra, 168.1.3,) indi-
ca que el conocimiento es a la orden cuando se consigne que
la mercancia haya de ser entregada a la orden del cargador
o de un tercero y de sucesivos endosatarios (art. 19) aunque
en puridad los titulos a la orden consisten en aquéllos en
los cuales figura la orden de cumplir la prestacidn en favox
de La persona a La cual se haya heche el endoso (Ferri, cit.
por Sidnchez Calero).

El endoso documenta el traspaso de la propiedad
del conocimiento, siendo su causa justa, que se considera re
quisitg inexcusable, el contrato en mérito del cual se hace
necesaria la transmisidén del conocimiento, a saber, el de
compraventa de la mercancia. No se requiere buscar en el en
doso un efecto de garantia, que consiste en el que lepitima-
mente tiene el propio titulo, no por un guerer del endosante
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sino por un pacto (contrato de transporte) sancionado por la
ley, que obliga a tenor de lo dicho en el epigrafo preceden-
te, a la entrega de la mercancia por parte del porteador al
receptor. La legitimacidn en mérito del endoso es obvio,

Puede darse el endoso limitado a efectos de descar
ga, cuando la colla que la efectlia actéia por cuenta del re -
ceptor endosante y tenedor del conocimiento y en la medida
en que el porteador se desprende de la mercancia y desea te-
ner un descargo legitimatorio del cumplimiento de las obliga
ciones inherentes al titulo. Es una f6rmula de apoderamien-
to intencional y limitado, pridctico en la modalidad actual
de descargas, a poco que las-operaciones resulten complejas.

La actualidad primordial del endoso parcial de que
tratamos consiste, esencizlmente (amén del normal efecto de
acceder a la posesién de 1la mercancia en régimen de recep -
cifén) en la legitimacidn para desvelar cualquier derecho del
receptor a las acciones a que le faculta la ley, en relacién
con -la denuncia por faltas o por dafios a la mercancia, de cu
yos derechos decaeria el receptor si no se ha acudido a for-
mularlo dentro de término {en el entendido de que por lo me-
nos, decaeria de su dereche de que la carga de la prueba del
dafioc recayera sobre la empresa naviera). ’

La f6érmula de endoso en prenda elemento necesario
para la pignoracidén de la mercancia, sin que sea su elemento
causal, es poco empleada en la pridctica.

El conoeimiente de embaxrque. Es el documento qﬁe
-segln una larga y fructifera evolucifén- se emite a conse -
cuencia de la estipulacién del contrato. Si su funcidn ori-
ginaria fue constituir un recibo acreditativo de la recep -
cién de 1a cavrga, en la L.T.M. cumple una cuédruple finali -
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dad: ser un presupuesto para la aplicacidn de 1a propia ley;
probar 1a estipulacidén y el contenido del contrato; probar
la recepcidn de la mercancia; y ser un titulo valor que, ade
mas de todo lo expuesto, atribuye a su legitimo poseedor el
denecho de cnédito para exigir la entrega de la carga en el
puerto de destino v el derecho de disposicidn sobre la carga
misma, lo cual presupone que su titular puede transmitir las
mercancias verificando su traditdico simb6lica mediante la en-
trega del conocimiento (t{tulo de fradicidn: cfr. art. 708
del (6digo de comercio).

El conocimiento es un titulo valor causal y Life -
raf cuyo contenido estid descrito en el articulo 18 de la L,
T. M. (algunas de sus menciones no son necesarias}, destacan
do de entre sus menciones las que se refieren a la individua
lizacidn del porteador, del puerto de descarga y las relati-
vas a las mercancias. Aunque este precepto olvida la firma
del porteador, es ésta exigida por el articulo 5-4°, de la
L. T. M. En Fodo caso, las prescripciones de esta ley pue -
den y, en su caso, deben completarse por las prescripciones
del C8digo de comercio sobre el conocimiento (art, 706 y ss.)

. Mas el conocimiento puede emitirse (cfr. art, 19)
como documento al peatador, al no mencionar el nombre del
destinatario de las mercancias, en cuyo caso serd transmisi-
ble segin el régimen de transmisidén de estos titulos (cfr.
supr. pig. 542); a £La orden, cuando en ellos se consigna que
las mercancias que menciona serdn entregadas a la orden del
cargador o de la persona que éste designe, siendo transmisi-
bles por endoso; nominafive, cuando se expresa en el documen
to que la mercancia se entregari a persona determinada (car-
gador o destinatario), pudiendo ser transmitido por el régi-
men de la cesidén de créditos {(cfr. arts, 347 y 348 del C. de
c.).



El endoso es la forma de transmisién del conoci -
miento emitido a la orden. Su fdérmula es: "Entrfguese a la
orden de ... (nombre de la persona designada receptor}... Fe
cha, antefirma, rGbrica vy sello en su caso'.

B) RESERVAS DEL CAPITAN: EFECTOS DE SU INSERCION EN EL CQ
NOCIMIENTO,

Segiin definicidén elaberada en 1950 por la Camara
Internacional de Navegacidn, conocimiento limpio es aquél
que no contiene notas o reservas estampadas que delaten esta
do defectuoso de la mercancia o del embalaje. Hay que com -
pletarla con la idea de que tales menciones, cominmente deno
minadas "reservas del capitdn', pueden solamente suscitar la
duda de si tales condiciones defectuosas erectivamente se
dan, lo cual sienta un principio de presuncidén que opera con
tra la norma esencial de seguridad del trdfico, en mérito de
la cual se exige del conocimiento, como titulo negociable,
que sea limpio.

Si bien el cargador puede recurrir a cualquier mé-
todo probatorio en defensa de su inter&s, la finica prueba
eficaz en la préictica es el examen contradictoric de la mer-
cancia antes del embarque (¥ a ello se opone generalmente 1la
celeridad de las operaciones portuarias) o la desestiba con-
trovertida de la partida de referencia, lo cual irroga dis -
pendios a veces ingentes. Hay una consecuencia, empero, pa-
ra el cargador, que consiste en que generalmente no admiten
los Bancos conocimientos con tales reservas cuando de compra
ventas mediante créditos documentados se trata, con el consi
guiente quebranto para el cargador.
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Las fdérmulas de reserva emplecadas son variadisi -
mas. Aqui solamente consignaremos las mids frecuentes: sacos
usados; sacos viejos (presuncidn de pérdida de contenido o
de su probabilidad); sacos recosidos (presuncidn de embalaje
deficiente); derrames; sacos flojos; bultos manchados (impor
tante en el embarque de productos animales (presuncién de
mal estado de la mercancia); piperia vieja; envases hfimedos;
cajas reparadas antes del embarque; envases oxidados; enva -
ses deficientes; flejes (o precintos) insuficientes (presun-
cidn de debilidad del embalaje); cargados con lluvia (presun
cifn de deterioro de la mercancia); balas flojas; pérdida
parcial de contenido; desprende humedad; segin se dice; se -
glin se dice contiene (presuncidn de incredulidad de -lo mani-
festado por el cargador); peso, contenido, niimeros, marca y
valor desconocido,



5. EFECTOS JURIDICOS REALES:

Puesto que la transmisién del conocimiento de em -
barque surte efectos juridicos reales, se ha elaborado una
teoria para explicar estos efectos. Al recibir la carga, el
Capitdn obra como agente del cargador, en cuyo nombre la po-
see, pero al entregarse el conocimiento al consignataric por
el cargador o fletador, el Capitdn la posee por el consigna-
torio en virtud de la voluntad del cargador, de aqui gque la
carga pueda ser reclamada sdlo por el tenedor del conocimien
to de embarque y que el Capitdn no deba entregarla sin recu-
perar este documento.

Sin perjuicio de cuanto dice el Cédigd espaficl de
Comercio, y, de forma consimil, los demds europeos, acerca
de la accidn que genera la presentacidn del conocimientec de
embarque y a la que hemos de referirnos mids adelante en este
mismo epigrafe, hay que destacar que el efecto primero y mis
importante del conocimiento es el de la realizacidn de uno
de los tres aspectos de su caracter (vide supra, 152.2), en
el sentido de ser prueba del contrato de transporte (tal es
el caracter) cuyo efecto es la legitimacidn contractual del
cargador como parte en el contrato, relacidn contractual és-
ta que es causal de las demds, cualesquiera que sean, en el
sentido de que, ni hay conocimiento sin esta legitimacidn
contractual, ni cualesquiera acciones podrian tener asiento
o soporte alguno.

Luego, como en tantas otras ocasiones e institucio
nes, nos encontramos con un trascendental fendmeno econdmi -
co, que deviene asiento y soporte de cuanto haya de venir
subsiguientemente.
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Otra cosa distinta pueden ser los efectos de La
presentacdén del conocimiento de embarque o de su valoracidén
al respecto de la otra parte contractual o al respecto de
terceros. Entonces, entran en cuestidn materias tales como
el andlisis de los pactos contractuales (secuela de la legi-
timacidn suficiente del cargador) o las motivaciones de ter-
ceros 0 a su respecto, que dicen, desde luego, del valor del
conocimiento como titulo-valor.

En cuanto a2 la entrega del cargamento al receptor
y al pago del flete y gastos devengados, el conocimiento pro
duce accidn sumarisima o de apremio, seglin los casos, seglin
el Cdodigo de Comercio (art. 715).

La accién de apremio se ejercita por ante los Juz-
gados de la. Instancia y la ley procesal (art. 1544) la con-
creta al respecto de nuestro caso en forma de que se puede
promover contra los receptores (mal denominados consignata -
rios por la ley rituaria) de la mercancia, o contra cual -
quier otra persona que la hubiere recibido con titulo legiti
mo, por los fletes de los transportes maritimos, sin mencio-
nar, entre los posibles sujetos pasivos de la accibn, a las
navieras, al respecto de la entrega de la mercancia a los re
ceptores. .

La justificacidn del'apremio ha de ser hecha me -
diante la presentacidén del conocimiento de embarque que ampa
re a la mercanclia cuyo flete sea debido. Del conocimiento
ha de resultar liquido el crédito a cuyo respecto el apremio
se insta y, de no resulitarlo, hay que proceder a la liquida-
cién, por pacto entre las partes o por sentencia judicial o
mediante arbitros (art. 1546 de la ley rituaria).



Es preciso el reconocimiento del documento que le-
gitima la accidén de apremio (en este caso el conocimiento de
embarque) segln la ley rituaria, cuando dicho documento ca -
rezca de fuerza ejecutiva, pero al conocimiento se lo atribu
ye el antes indicado art. 715 del Cddigo de Comercio, de mo-
do expreso. De otro modo, no seria viable en la practica eg
ta accién, ante la dificultad de lograr un reconocimiento de
titulos y derechos, aun siendo por demds evidentes, como tic
tica procesal para obstar a las acciones de la contraparte.

El tramite procesal de la accidn de apremioc, cuvo
especifico caricter hay que mencionar, sigue la pauta de les
juicios ejecutivos, de modo que a la presentacién del escri-
to se provee despachando mandamiento de requerimiento de pa-
go al deudor y de subsiguiente e inmediato embargo, caso de
no ser satisfecho dicho pago (ley rituaria, art. 1549 conc.
1442 y siguientes).

El deudor tiene derecho a recurrir por via de ale-
gacién de excepcifn legitima dentro de tercero dia, en el en
tendido de que son legitimas las excepciones que sefiala la
ley procesal .(art. 1551) por el tenor siguiente: 1) falsedad
del titufo, supuesto posible pero poco probable en la pricti
ca del comercio maritimo; 2) fafta de personalidad en el por
tador del titulo, supuesto harto mds frecuente en la mate -
ria y disciplina a que se refiere el presente curso; 3) page,
en el sentido de haber sido hecho previamente, supuesto asi-
mismo nada inverosimil y del cual esti@ colmada la picaresca
del derecho maritimo; y finalmente, 4) £a ftransaccdidén o com-
promisc, supuesto muy raro en materia de conocimiento de em-
barque, que es titulo de un contrato en el que no suele ha -
ber razén para el compromiso, una vez otorgado el consenti -
miento contractual y emitido el documento.
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El procedimiento de apremio se cierta con la sen -
tencia judicial, contra la que no se da recurso de apelacidn
sino que, de estar disconforme con ella alguna de las par -
tes, se defiere la ulterior reclamacién a un juicio declara-
tivo civil, ordinario.

El término de prescripcidn de esta accién por par-
te del acreedor {(compafiia naviera) es de treinta dias {(Ley.
Enj. Civ., art. 1544},

En cuanto a la accidén para entrega de la mercan -
cia al receptor, dimana no solamente del articulo arriba men
cionado del Cdodigo de Comercio (715), sino de los 625 y 668
del mismo cuerpo legal (conc. con el 2119 de la ley ritua -
ria) siquiera sea en cuanto a esta @ltima citada por via ne-
gativa, puesto que se refiere a la solicitud de depdsito de
la mercancia por parte del capitln, caso de no encontrar al
legitimo receptor.

La obligaci6én de portear la mercancia hasta el lu-
gar de destino {con sujecifn al especifico clausulado del re
ferido conocimiento) es uno de los efectos del mismo,

También la obligacifn de custodia de la mercancia,
que se traduce en el deber de entregarla en destino en 1as
mismas condiciones aparentes y en el mismo estado en que fue
ra embarcada, custodia que dimana, por via del conocimiento
de embarque, de la recepcidn y aceptacidén que de la mercan -
cia hace el porteador (capitidn, en su nombre) y que resulta
de todo un proceso 16gico ya que, de no ser asi, no tendria
sentido el contrato de transporte ni el transporte en si.
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Efecto del conocimiento es, asimismo, la dacién de
fe que las. dos partes contratantes hacen de los extremos con
tenidos en el mismo (clausulado impreso mis el mecanografia-
do y reservas) y muy en especial de las manifestaciones rela
tivas a la descripcidn de la mercancia y a su identificacién
va que, aportada dicha informacién por una de las partes -
{cargador) cabe a'la otra (naviera) el derecho a la inspec -
cién y a la formulacidén de reservas.

También lo es, efecto del conocimiento, el derecho
del capitdn, en la condicidn en que actla de representante
de la empresa naviera, de exigir las cautelas adecuadas cuan
do, al reclamar la entrega de la mercancia, no se exhibe el
ejemplar adecuado de conocimiento.

La formula usualmente adoptada al respecto es la
de la garantia bancaria, cuya duracidn ha de ser la del tér-
mino de prescripcidn para la accidén de entrega del cargamen-
to  (un afio, segin C6d. de Com. art. 952.2) 1o cual puede
representar la movilizacién de cantidades importantes de di-
nero o la de costes bancarios elevados.

Se ha empleado en tales casos y cuando se trata de
relaciones de clientela suficientemente sdélidas, la emisién
de carta de garantia suscrita por el receptor a favor del
porteador (nmaviera) en el sentido de comprometerse a estar y
pasar por las consecuencias perjudiciales para la naviera,
que dimanarian de la presentacitn de un tercero con conoci -
miento de embarque que le deparara un mejor derecho. La car
ta de garantia emitida en este caso, absolutamente licita,
genera una accidén personal que la naviera puede ejercitar
contra el suscriptor de la carta de garantia por un periodo
de quince afios, que es el término de prescripcidn de las ac-
ciones personales.
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Otreo de los efectos del conocimiente consiste en
la introduccidn necesaria del concepto de concedmiento £4im -
pLo, como garantia del derecho de cualquier tercero endosata
rio.

EFECTOS REALES Y FORMALES.

De acuerdo con la ley procesal, ¢l cargador, puede
recurrir a cualquier medio‘probatorio en defensa de su inte-
.rés, pero la Gnica prueba eficaz es el reconocimiento contra
dictorio de la mercancia antes del embarque y a ello se opo-
ne, normalmente, el ritmo de las operaciones portuarias, que
han dado .lugar a la instauracidn de ciertos sistemas de ga -
rantias antes que proceder a uno de tales reconocimientos,
que siempre suelen devengar gastos importantes.

Por otra parte, el efecto mads importante de las re
servas es que los Bancos no admiten a negociacidn conocimien
tos con reservas, tanto por la razdn foimal de que los crédi
tos documentados exigen que los conocimientos sean limpios,
como por la circunstancia aeal de que indicando como indican
los conocimientos el estado aparente de la mercancia, la re-
serva sefiala siempre un defecto o demérito que produce una
minusvaloracidn de la mercancia en términos de compra de la-
misma. '

Sus formas son variadisimas, v.g.:

- sacos usados;

- sacos viejos (presuncidn de pérdida de contenido
o su probabilidad);

- sacos recosidos (presuncidn de embalaje deficien
te);
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< derrames;.
- sacos flojos;

- bultos manchados (presuncidn de mal estado de la
mercancia);

- piperia vieja;

- envases hGmedos;

- cajas reparadas antes del embarque;
- envases oxidados;

- envases deficientes;

- flejes insuficientes (presunc:én de debilidad de
embalaje),

- cargados con lluvia (presuncidn de deterioro de
la mercancia);

- balas flojas;
- pérdida parcial de contenido;
- desprende humedad;

- peso, contenido, nfimerc y valor desconocido.

EFECTOS., LOS DERECHOS DE TERCERO.

Sentado en lo que antecede el concepto de la carta
de garantla y su 1ntenc1on harto se comprenden sus efectos.

Los mds importantes de estos se dirigen en per3u1-
cio del tercero adquirente de buena fe de la mercancia por -
pago contra documentos.
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lLa carta de garantia constituye una tentativa de
fraude o un fraude consumado contra el tercerc adquirente de
buena fe, va que las operaciones sobre la mercancia se hacen
por transmisidn documental y la carta de garantia, esencial-
mente divorciada del dossier documental, es el elemento basi
co para crear una falsa apariencia de calidad.

La doctrina ha llegado a manifestar -algunas vacila
ciones en el sentido de .admitir o de tolerar ciertas cartas
de garantia, amén de ser ello poco prictico en las mis oca -
siones para el mismo pofteédor.

Tampoco ha de extrafiar '‘que la préctica de la ofer-
“ta y aceptacidn de cartas de garantia no se hava detenido no
obstante fallos judiciales en contra, cuando aun ha llegado
a ocurrir que cartas de garantia formalmente suscritas no
han sido honradas por sus suscriptores, habiendo tenido que
recurrir al procedimiento judicial para hacerse pago de los
perjuicios causados.

La posible contradiccién entre la pdliza de fleta-
mento y el conocimienio habri de resolverse conforme a las
reglas generales de la interpretacidn contractual, partiendo
de la base de la igualdad de rango de ambos documentos.
Nuestro C. de c., refiriéndose a la interpretacidn .de la po-
liza de fletamento, manda decidir las dudas por lo que resul
te del conocimiento (art. 654). Pero siendo el conocimiento
de fecha posterior, parece que sus declaraciones han de pre-
valecer en caso de conflicto. Esta regla es indiscutible
cuando quien invoca el texto del conocimiento es un tercero
de buena fe a quien fue transmitido por el cargador. En to-
do caso, las cldusulas manuscritas o mecanografiadas tienen
prefeiencia sobre las impresas. En los contratos de trans -
porte internacional de mercaderias, si existe péiiza de fle-
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tamento, aunque no sca esto lo normal, ante una contrédic -
cién entre la p6liza y el conocimiento parcce que deben pre-
valecer las declaraciones de ¢ste sobre las dec aquélla, so -
bre todo si se trata de algln punto que afecte a las relacig
nes entre el porteador y el cargador o titular del conoci -
miento., Asi parece desprenderse de la interpretacién de los
preceptos de la ley de 1949,

El conocimiento de embarque sienta la declaracién
del embarque de la mercancia como espontdnea del capitin en
términos de parte del cumplimiento de un contratv de trans -
porte, de lo cual se infiere:

a) La obligacidn de portearla a destino con arre -
glo al tenor del conocimiento.

b) €Cuidar de la misma durante el viaje en mérito
de la obligacidn ex xeceplo.

c) Atribucitn de un derecho de crédito al receptor
que posea un conocimiento legitimo para, contra su presenta-
cidn, exigir le sea entregada la mercancia de reférencia,
con accidn sumarisima.

d) Una dacién de fe entre los interesados en la
carga al respecto de las manifestaciones contenidas en el co
nocimiento, e incluso al respecto de los aseguradores si
'~ bien a éstos cabe prueba en contrario. '

e) Obligacidn del receptor tenedor del conocimien-
to de embarque de presentarlo al capitdn a la llegada del bu
que a destino, so pena de haber de responder de los gastos
de almacenaje y demds originados si por su no presentacién
ha de descargar el capitdn y dejar la mercancia en depdsito.

.- f) Correlativo derecho del capitin a exigir las
cautelas y garantias que estime oportunas cuando el derecho-
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habiente de la mercancia no exhibe el ejemplar debido de co-
nocimiento, no obstante fundamentar tal falta de documenta -
cién.

Todo ello responde al valor y calificacién juridi-
ca del conocimiento seglin se hizo bajo el epigrafe 104.

‘ Hay un aspecto importantisimo por destacar. Ya se
dijo que el conocimiento ha de contener la descripeidn del
estado aparente de la mercancia. El cardcter de titulo-va -
lor que posee al respecto o de la mercancia, transmisible
por endoso como es, permite la rdpida circulacidn de ésta du
rante una sola travesia maritima, de modo que cualquier de -
fecto en cuanto a descripcidn del real estado de aquélla al
embarque, puede llegar a ser un fraude contra terceros adqui
rentes del conocimiento sin tener la mercancia a la vista.
Por ello, en las transacciones que tienen por documento de
base un conocimiento de embarque se exige que éste sea Lim -~
pio, es decir, que carezca de menciones acerca de un compro-
bado mal estado de 1la mefcéncia al embarque. M&s al respec-
to se detalla bajo los epigrafes 118, 119 y 120 que siguen.

Si dos o mds personas presentan conocimiento al
portador o a la orden para retirar la mercancia, ha de prefe
rir el capitin el primeramente emitido salvo que uno poste -
rior contuviera expresién de anular al anterior por alegado
extravio, siempre y cuando aparezcan en poder de'personas di
ferentes. En cualquier otro caso hay que depositar judicial
mente la mercancia y estar a la decisidn judicial al respec-
to.

Desde luego, no hay caso si se trata de conocimien
tos nominativos. ‘
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La entrega de la mercancia al destinatario como e-
fecto principal del conocimiento del receptor de firmar al
dorso del ejemplar de conocimiento presentado recibo sufi -
ciente de aquélla con las oportunas reservas que resulten
del estado de la mercancia.
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6. EL CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO:

Es preciso hacer una importancia salvedad en cuan-
to al valor del conocimiento como documento que contiene el
contrato de transporte maritimo. Este valor es indiscutible
y por lo tanto se regularan por el conocimiento los derechos
y obligaciones entre el naviero y el cargador, que no sea el
fletador, de un barco completo contratado bajo pdliza de fle
tamento cuando el cargador reciba el conocimiento de embar -
que sin ninguna protesta o reserva y sin que antes de su en-
trega hayan mediade entre ambos otros acuerdos que modifi -
quen o no estén incluidos en las cliusulas del conocimiento.
Asi, por ejemplo, si se convino entre el naviero y el cirga-
dor que la mercancia seria estibada bajo cubierta, o en el
primer buque de la Compafiia, tales estipulaciones prevalece- .
rdn sobre las clausulas del conocimiento de embarque que au-
toricen al navierc a cargarlas en cubierta o en el buque que
tenga por conveniente. .

‘ CONTENIDO DEL' CONTRATOQ. La escasa reglamentacidn
de esta materiaz en nuestro C. de c¢. no correspende a la com-
plejidad de las obligaciones de fletante y fletador en la
realidad del trdfico maritimo. El derecho contractual, demi
nado enteramente por los usos, se aleja cada dia mis de las
normas del Cédigo, dictadas con el pensamiento puesto exclu-
sivamente en la hipdtesis -de que el contrato tenga por obje-
to un buque individualmente determinado. Pero nuestro estu-
dio, si no ha de ser incompleto, tiene que referirse, al es-
tudiar las obligaciones de los contratantes, no sélo a este
supuesto tradicional, sino al del transporte de mercaderias
determinadas también, sobre todo si se tiene en cuenta que
la ley de 1949 ha regulado estos transportes cuando tienen
cardcter internacional y se llevan a cabo entre naciones que
ratificaron el Convenio de Bruselas de 1924 y 1o han incorpg‘
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rado a su legislacidon nacional. Ahora bien, dado que, como
va sabemos, esta ley rompe con la terminologia tradicional
de los elementos personales del contrato de {letamento, al
considerar al fletador como porteador, o sea como la persona
obligada a realizar el transporte de mercaderias ajenas en
virtud de un contrato de transporte, deberd tenerse muy en
cuenta que cuando hablamos del fletador en las pdginas que
siguen nos referimos a la persona que interviene en un con -
trato de fletamento y no al posible porteador de un contrato
de transporte de mercaderias.por mar. En definitiva, para
evitar toda confusidn, al aludir a los elementos personales:
del contrato de transporte empleamos los términos de "fletan
te" y "fletador", para designar, respectivamente, a la persg
na que asume la obligacidn de realizar el transporte vy a
aquella otra que contrata el transporte de sus mercaderias o
de las ajenas comprometiéndose a pagar el flete.

El fletamento de un barco completo, es un contrato
que se formaliza en una pdliza de fletamento entre el fletan
te {naviero, propietario, armador), y.el fletador.

Una vez verificada la carga, el fletante o su capi -
tdn, entrega al cargador el correspondiente conocimiento de
embarque. Mientras no entra en el campo juridico un terce -
ro, ajeno al contrato que consta en la pbéliza, es este Glti-
mo documento exclusivamente, el que regula las relaciones ju
ridicas dimanantes del contrato de transporte maritimo, que-
dando relegado el conocimiento, a un mero recibo de las mer-
cancias embarcadas.

Pero en cuanto el conocimiento pasa a manos de un
tercero, consignatario o endosatario distinto del fletador,
>adquiere el conocimiento todo su valor de:docpmento de titu-
lo en el que estd incorporado el derecho de propiedad de las



mercancias ¥ en &l descansan todos los derechos y obligacio-

nes del contrato de transporte maritimo, con respecto al te-
nedor del conocimiento de embarque.

Todo ello no es sino una aplicacién del principio
fundamental de que un contrato, sea cual fuere, se basa en
el concierto de voluntades de los contratantes.
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7, CLAUSULA IGNORO PESO Y CONTENIDO:

Seglin los nimeros 70. y 8o. del articulo 18 de la

Ley de 22 de diciembre de 1949 sobre el conocimiento de em -
barque, &ste expresard las marcas y el nGmero de bultos, o
la cantidad o el peso de ia mercancia tal como las haya con-
signado por escrito el cargador., Ante el mandato terminante
de la ley, parece que la clidusula "dgnoro peso y contenido”
carece de valor alguno para modificar lo declarado en el co-
nocimiento respecto de las marcas, cantidad o peso de la car
ga. Pero el Gltimo pdrrafo de dicho articulo exime al por -
teador de la obligacidn de declarar las marcas, nfimero, can-
tidad o peso de las mercancias solamente cuando tenga razfn
fundada para ello, o no tenga medios de comprobarlos, debien
do mencionar en el conocimiento estas razones o esta imposi-
bilidad.

El Tribunal Supremo en sentencia de 31 de marzo de
1955 sentd la doctrina de que “la manifestacidn en el conoci
miento de embarque de que se ignora o desconoce el nimero,
peso; cantidad y estado de la mercancia cargada es simplemen
te la expresidn de un hecho licito en si, que no exime al
porteador de la responsabilidad que contrae al hacerse cargo
de la mercancia, produciendo como resultado la inversidn de
la "onus probandi", de manera que si frente a dicha cliusula
se opone prueba suficiente de la realidad del conocimiento
{del peso, cantidad, etc.) desaparece la presuncidénm ... y en
el caso presente ... el Capitédn conocia, en los puertes de
carga, el peso, calidad y estado de 1o que se cargaba". Se
ve por esta sentencia que la carga de la prueba de que no se
han embarcado las mercancias sefialadas en el conocimiento de
embarque corresponde al Capitén, excepto en el caso de que
se hubiera . incluido en el conocimiento la frase ".dgnoro, pe-



40 y contendde”, pues entonces 1la prueba de que se embarca -
Ton recae sobre el cargador.

El conocimiento de embarque es firmado, normalmente,
por el Capitén pero también puede ser firmado por los ugen -
tes del armador, pudiendo ser "embarcado" cuando la mercan -
cia ha sido entregada a bordo, o "necibido para embarque”,
cuando queda bajo la custodia de los agentes, antes de ser
embarcado. Normalmente, hasta que la mercancia no se embar-
ca, es decir, mientras no hay conocimiento "embarcade”, el
armador no cobra el flete, ni empieza a funcionar el mecanis
mo del crédito irrevocable.

Es normal que en los conocimientos de embarque figu-
re una nota con éstas o parecidas palabras ".ignoro peso v
contenlido"”. Esto es ldégico en el casc de carga general en
el que se cargan a bordo cajas o bultos de mercancias hetero
géneas que no pueden ser abiertos'por el Capitdn ni pesados
a bordo por lo que, de buena fe el Capitin admite que contie
nen la carga que el cargador declara, pero no puede compro -
barlo, por lo que inserta la frase mis arriba indicada, 1i -
berindese de la responsabilidad que pudiera recaer sobre é1
si el contenido no fuese el declarado.

Esta frase no tiene razdn de ser en cargamentos a
granel en los que el contenido se ve y puede pesarse porque
el flete total o sobordo bruto se cobra por el niGmero de to-
neladas transportadas.

Naturalmente, la buena fe del cargador es requisito
indispensable para que tenga lugar el acto juridico del con-
trato del transporte y si las mercancias contenidas en los
bultos no corresponden a la descripcién hecha, el contrato
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es nulo, aparte de que el cargador incurra en responsabilida
des de otro tipo.

Las cldusulas que figuran en los conocimientos de em
barque, cuando éstos hacen la funcidn de contrato, suelen
ser muy pocas, pero dada su importancia, trataremos de ellas
mis adelante, en el presente capitulo.

VALOR DE LA CLAUSULA “IGNORO PESO CONTENIDO" EN UN
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE TIPO CONVENCION,

Significa que el capitén no ha dispuesto de forma de
comprobar el aserto del cargador acerca del contenido real
de los bultos o de su peso, de conformidad con lo expuesto
bajo el epigrafe anterior. Determina, por ende, una exculpa
cidén al respecto de los dos citados extremos.
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8. VALOR DEL CONOCIMIENTO:

Si se estipula que el conocimiento hari hrueba plena
contra el naviero de la cantidad de cargé recibida tal como
aparece en aquél serd preciso atenerse a lo estipuladoe y no
le cabrd al naviero o fletante el derecho de discutir la can
tidad de carga recibida., No obstante, si por un acto de ba-
rateria, el Capitédn confiesa haber recibido uma carga que ja
mas se embarcd, podria el naviero eximir su responsabilidad
previa de mostracién del fraude, pues no entra dentro de las
atribuciones normales del Capitédn la realizacién de actos de
lictivos.,

Con arreglo al articulo 21 de la mencionada Ley espa
fiola de 22 de diciembre de 1949, el conocimiento de embargue
establecerd la presuncién, salvo prueba en contrario, de 1la
recepcidn por el porteador de las mercancias en la forma en
que aparecen descritas.

Creemos que, respecto del tercero poseedor del cono-
cimiento, es decir de una persona distinta del cargador que
haya adquirido el conocimiento por titulo onerosc, seria jus
to y conveniente reproducir lo dispuesto por la Ley inglesa
sobre conocimiento de embarque, segln la cual todo conoci -
miento de embarque que se halle -en poder de un endosatario
en virtud de un titulo oneroso serd considerado como paucba
pLena del embarque de las mercancias contra el Capitdn o per
sona que lo firme. ’

El nimero 653 del Cddigo de Comercio dice que, a fal
ta de pbéliza, el contrato se entenderd celebrado con arreglo
a 1o que resulte del conocimiento, @inico titulo, en orden a
la carga, para fijar los derechos y obligacionesrdel navie -
ro, el Capitin y el fletador. Se refiere aqui el Cédigo a
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los casos en que, como sucede en los buques de linea regu -
lar, el fletador no ocupa todo el barco sino una pequefla par
te de €1, regulfindose las relaciones juridicas entre ambas
partes por el conocimiento de embarque, va que no se acostum
bra a extender una pdliza de fletamento. El articulo 654
del mismo Cddigo dispone que no habiendo intervenido corre -
dor en el fletamento, ni habiendo sido reconocidas las fir -
mas, se decidirdn las dudas por lo que resulte del conoci -
miento y a falta de &ste por las pruebas que suministren las
partes, otorgando al conocimiento en este caso el valor de
prueba supletoria de la pdliza. Y en fin el mismo Cédigo de
Comercio en su articule 709 dice que el conocimiento, forma-
lizado con arreglo a las disposiciones del Cddigo, hara fe
entre todos los interesados en Ya carga y entre éstos y los
aseguradores, quedando a salvo para los {iltimos la prueba

en contrario. Es éste el Gnico articulo que reconoce que el
conocimiento tendrd valor de prueba plena entre todos los in
teresados en la carga; pero creemos que debe prevalecer so -
bre este acertado articulo lo dispuesto por el articule 21
citado, siempre que se trate, claro es, de un transporte in-
ternacional que es precisamente el regulado por la Ley de 22
de diciembre de 1349, '

FUERZA PROBANTE DEL CONOCIMIENTO,

Siendo siempre el conocimiento un documento privado,
hace fe hasta prueba contraria. Pero en esta medida, hace

| fe respecto de todas las personas que pueden estar interesa-

das directas o indirectamente en la expidiciﬁn.‘

La cosa estd clara para el armador y el Capitén, por
un lado, v por otro para el cargador y el destinatario; es -
tas cuatro personas deben considerarse como partes en el ac-
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ta, porque han tomado parte en su redaccidn, o han estado re
presentadas por sus cointeresados. En lo que concierne al
Capitédn, hay que observar que el conocimiento puede servir
de prueba en pro o en contra de varios Capitanes a un tiem -
po. Esto sucede cuando, para llegar a su destino las mercan
cias tienen que viajar en varios navios sucesivamente por
transbordo de uno a otro. En tal caso, se procura evitar la
expendicién de varios conocimientos correspondientes a los
diversos navios que las mercancias deben utilizar para lle -
gar a su destino; en -efecto, esta pluralidad de documentos
relativos a una sola y misma expedicidén daria ocasidn a errg
res, malas inteligencias y discusiones; para simplicar, se
extiende, para el conjunto del transporte, un solo conoci -
miento que se designa con el nombre de "conoeimiento direc -
zo" o "conoedmiento fefe"; firmado a la salida por el Capi -
tin del primer navio o por otro agente del armador; este co-
nocimiento no hace menos fe respecto a los Capitanes de to -
dos los navios siguientes, si &stos no han redactado otros,
v lo han aceptado sin observaciones cuando se les ha entrega
do con las mercancias.,

El conocimiento hace igualmente fe respecto’'a los
terceros que mostrado peffectamente que esta opinidn reposa
sobre un desconocimiento del Derecho comln: "los autores con
funden la fuerza probatoria de un escrito con los efectos de
los actos juridicos; es verdad que un acto juridico no tiene
efecto més qué entre las partes, sus herederos y causahabien
tes (articulos 1,122 y 1.165 del €Cbédigo civil); pero en cuan
to a la fuerza probatoria de los escritos (actas auténticas
o privadas), se da enga omnes; de no ser asi, aun -esos mis -
mos que tienen numerosas pruebas de su derecho estarian ex -
puestos a proéesos continuos'".{ ) La fuerza probante reco-
nocida al conocimiento respecto a los terceros, es pues, con
forme al Derecho comfin { ); también se le atribuye en todos
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los paises (Cddigos holandés, art. 512; italiane, art. 558;
espafiol, art. 709; portugués, art. 540}.

Solamente, v siempre en virtud del Derecho comin,
la prueba contraria puede hacerse por los terceros mucho wis
facilmente que por las partes, v esto tiene un doble objeto.

Los terceros, son siempre aceptados para probar
que el conocimiento no se ajusta a la verdad, y pueden hacer
esta prueba por todos los medios (Cddigo portugués, art. 549
in g£ne). () Las partes (fletante, Capitdn, cargador y
destinatario} no pueden, en principio, probar contra los ter
ceros que el conocimiento no se ajusta a la verdad, pues al
llevar sus firmas o las de sus representantes, sdlo pueden
oponer excepcidn, alegando un vicio en el consentimiento del
cual han sido victimas al redactar y firmar el conocimiento,
Aun entre ellas, las partes no pueden, salvo caso de fraude,
hacer la prueba contraria al conocimiento ni por testigos ni
por presunciones, porque estos medios de prueba no son reci-
bidos contra el contenido de las actas (art. 1.341 del C6di-
go ¢ivil); s8lo podrian utilizar otro escrito o también el
juramento.

Para que el conocimiento sea una prueba completé
{(al menos hasta prueba contraria), es preciso, en principio,
que sea regular, es decir, que esté redactado en las formas
prescritas por la ley (art. 283 del Cdédigo de Comercio).
Esta regla parece muy natural, y sin embargo, examinada-un
poco de cerca, se ve bien pronto que en realidad estd casi
desprovista de consecuencia. En efecto, la irregularidad
del conocimiento puede consistir, sea en que no contiene
ciertas menciones, sea en que no se ha redactado en cuatro
ejemplares, sea que no ha sido firmado a un tiempo por el
cargador y el Capitdn, u otro encargado del armador; pero
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ninguna de estes irregularidades son suficientes para quitar
toeda fuerzua probante al conocimiento.

La ausencia de ciertas menciones podria hacer que
el conocimiento fuese informe y vacio de sentido, pero esto
no le impediria probar las cosas gue menciona, ya que ningu-
na de las menciones aprobadas por la ley estd exigida bajo
pena de nulidad. Como ha dicho la Corte de casacidn a propd
sito de los conocimientos que no indican el nombre del na -
vio, '"'el conocimiento es vdlido y obligatorio para las par -
tes si reune las condiciones substanciales destinadas a ase-
gurar sus derechos respectivos, aunque no satisfaga a todas
las exigencias de los articulos 281 y 282 cuyas disposicio -
nes no estan prescritas bajo pena de nulidad".

Por otro lado, si el Cddigo de Comercio prescribe
que se redacten cuatro ejemplares, al menos, del conocimien-
to, es para que sirva de una manera mis cdmoda a todas las
personas interesadas en la expedicién; pero, desde ese punto
di vista, que el conocimiento no rinda todos los servicios
que la ley espera de &1, no quiere decir que no rinda ningu-
no. En realidad, no hay md3s que dos intereses completamente
distintos, el del armador y Capitdn, y el del cargador y des
tinatario; luego segiin los principios del Derecho comiin, es
suficiente que el conocimiento esté redactado en doble ejem-
plar, y cuando la ley maritima pide mids, es mas bien un voto
que una orden lo que formula. Por consiguiente, la insufi -
ciencia del nimero de ejemplares del conocimiento no puede
destruir la fuerza probante de los ejemplares que existen.

Con mayor razdn hay gque decir igual de la ausencia
de mencidén, sobre cada ejemplar, del nlmero de &stos que se
han redactado.
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_ En fin, si el conocimiento debe estar revestido de
dos firmas es porque estd destinado a desempefiar el papel de
una declaracidn de expedicidn y de un recibo y a servir de
titulo reciproco a las partes; pero esta fusidn de dos titu-
los en uno solo no tiene nada de indispensable ( }; v lo
mismo que en Derecho terrestre la fuerza probatoria del reci
bo es independiente de la existencia de una declaracidén de
expedicidn, lo mismo en materia maritima se admite general -
mente que el conocimiento hace prueba en favor del cargador
y del destinatario con la sola firma del armador o de un
agente suyo y aunque no lleve la del cargador. La razdnm lo
quiere, pues la ausencia de firma del cargador no impide que
haya, como lo indica la palabra misma de conocimiento, un re
conocimiento y dado al cargador por el armador de los obje -
tos que han sido remitidos por el uno a los encargados del
otro, y este reconocimiente obliga al armador, asi como al
Capitan.

Esta opinidn ha sido consagrada por el Cédigo por-
tugués, segln el cual "el Capitidn firmard todos los ejempla-
res del conocimiento, excepto ei'suyo, que estard firmado
por el cargador”™ (art. 538).

La mayoria de los autores no creen poder llegar a
admitir que el conocimiento al cual falte la firma del carga
dor haga prueba respecto a los terceros, especialmente de
los fiadores. El texto de la ley, dicen, es decisivo; ha -
blando de un conocimiento "aedactado en La foama prescaita”,
el art. 283 del Cdédigo de Comercio declara que dicho conoci-
miento hace fe; luego el conocimiento donde falta la firma
del cargador no hace fe respecto a los terceros. Esto se ex
piica muy bien, afiaden los autores, porque la firma del car-
gador es para los terceros una garantia de exactitud del co-
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nocimiento; sirve para certificar el contenido de los bul -

tos, ya que el Capitdn s6lo ha podido confirmar su estado ex
terior.

Esta opinidn siempre ha sido rechazada por la ju -
risprudencia, y con raz6n, pues nada tiene de ldgica. Si se
ha de apreciar la fuerza probatoria del conocimiento segiin
los términos literales del Cdédigo de Comercio, hay que recha
zar esta fuerza al conocimiento sin la firma del cargador,
lo mismo entre las partes que respecto a terceros, pues el
art. 283 refine a unos y otros en la misma disposicidn; desde
el momento en que se considera el texto como insignificante
en las relaciones de las partes, no se ve la razdn de darle
otro sentido respecto a los terceros: es todo o nada. Para
intentar justificar una distincidn gque no estid en la ley, se
presenta la firma del cargador como constituyendo una garan-
tia de exactitud que sdlo interesa a los terceros; pero Sse
pierde de vista que casi siempre es el cargador (o el desti-
natario en su lugar) quien invoca el conocimiento contra los
terceros, por ejemplo, contra el fiador de las mercancias;
y, entonces, icdmo y en qué la firma del cargador seria para
los terceros una garantia contra inexactitudes que serian la
obra del mismo cargador? Es una pura ilusidn. Ademis, si
la firma del cargador fug reemplazada por la aceptacién que
el mismo (o el destinatario) hace del conocimiento invocindo
lo, es porque lo tiene por conforme a la verdad. Luego el
conocimiento hace prueba, por sdlo la fuerza de la firma del
armador 0 sus agentes, tanto para los terceros como para el
armador y el capitén.

Si el conocimiento no firmado por el cargador pue-
de hacer prueba en provecho del mismo y del destinatario, pa
rece cierto, al menos, gque no haria prueba contra ellos en
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provecho del armador y el Capitin, ;cémo éstos podrian invo-
carlo para probar la existencia en el contrato de fletamen -
to, de clausulas desfavorables al cargador o al destinata -
rio, 5i no estd revestido de la firma del cargador?

Aun desde este punto de vista, la firma del carga-
dor no es indispensable, y puede suplirse por la adhesién
que el cargador o el destinatario haya dado al conocimiento
al recibirlo sin reservas, haciendo uso de &l, pues siempre
resulta cierto que, reclamando las ventajas, se aceptan las
cargas. ( ) También los conocimientes llevan con frecuen -
cia una cldusula, seglin la cual, "aceptando el presente cono
cimiento, el cargador reconoce y acepta expresamente las
clausulas y condiciones”.

En sentido inverso, hay un caso excepcional en que
el conocimiento, aun estande redactado conforme a las reglas
trazadas por la ley, no hace prueba suficiente contra los
terceros; es el caso de que el cargamento pertenece en todo
o en parte al Capitan. En efecto, no es admisible que el Ca
pitadn pueda crearse un titulo a si mismo: seria una ocasién
de fraudes demasiado facil. La Ordenanza de 1681 (1ib. III,
tomo VI, art. 62) y el Cddigo de Comercio han quitade la di-
ficultad reemplazando la firma del Capitdn (que seria la mis
ma que la del cargador), por la de dos hombres de la tripula
cién. BEsto es lo que dice el art. 344 a propdsito de los se

guros, y aqui tambi®n la disposiciOn debe generalizarse,

La ley ha previsto y reglado al mismo tiempo otra
hipdtesis, en la cual el conocimiento puede, sin duda, fir -
marse, como de costumbre, por el Capitdn, pero en la cual €3
prudente tomar precauciones en interés de los terceros para
comprobar ese conocimientc. Es el caso de que el cargador
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esté en persona en el navio, sea come marino, sea como pasa-
jero, se puede temer entonces que se aproveche de relaciones
que una travesia en comlin crea necesariamente entre los habi
tantes del navio, para obtener del Capitédn un conocimiento
de complacencia. Este peligro no surge cuando el cargamento
se ha opérado en Francia o en las colonias francesas, porque
quedan entonces en el lugar del cargamento, especialmente en
los despachos de Aduanas, documentos, con ayuda de los cua -
les seria facil rectificar el conocimiento; la colisibén no
es de temer mids que para las mercancias embarcadas en pais
extranjero; entonces, para prevenirse en lo posible, la ley
exige que un ejemplar del conocimiento sea depositado por el
cargador en el puerto de salida en manos de un notable finan
ciero francés o del Magistrado del lugar (art. 345 del (Codi-
go de Comercio).

Hay que prevenir, en fin, la hipdtesis de que los
diversos ejemplares de un mismo conocimiento no estén confor
mes los unos con los Otros.

En este caso, si la redaccidén del uno fuera mis re
gular que la redaccidn del otro, seria un motivo para dar la
preferencia al primero (Cédigo holandés, art, 515).

Pero si las condiciones de redaccidn son equivalen
tes para los diversos ejemplares, tienen a pidoad el mismo
valor y se neutralizan. El Cédigo de Comercio dice bien cla
ramente, como lo hizo anteriormente la Ordenanza de 1681
(lib. I1I, tomo II, art,. 601), que, "en caso de diversidad
entre los conocimientos de un mismo cargamento, el que esté@
en manos del Capitén serd de fe, si estd lleno de mano del
cargador ¢ su comisionado, y el presentado por el cargador o
el consignataric serd obligatorio si estd lleno de mano del
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Capitdn" (art. 284). Pero esto viene sencillamente a demos-
trar una cosa natural, y es que el primer titulo que se pre-
senta tiene valor, como decian en otro tiempo, hasta que sea
rechazado; y como precisamente, por hipbtesis, un segundo
ejemplar del conocimiento seri opuesto al primero, con tanta
fuerza probante como el primero en sentido inverso, se neu -
tralizan el uno al otro, y la prueba de las condiciones del
cargamento y del fletamento no se hard ni en un sentido ni
en otro, Serd preciso entonces recurrir a otros medios de
prueba.,
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9, RECIBO DEL PILOTO:

Desde el momento en que el cargador hace entrega
de 1la mercahcia bien a bordo del buque o bien al costado del
mismo, queda la carga bajo la custodia y responsabilidad del
naviero. Como justificante provisional de la entrega, es
costumbre que el primer oficial dé& un recibo llamado recibo
del piloto, que ha de ser canjeado en el momento cportunoc
por el correspondiente conocimiento de embarque. Si la mer-
cancia no se coloca a bordo sino al cestado del barco, el Ca
pitin se compromete, generalmente, a realizar la carga a ex-
pensas del buque, salvo en caso de "net chantea” o bajo clidu
sula FIO o FIOSAT. Este recibo del piloto no es un documen-
to de titulo, no es transferible ni negociable, no lleva in-
corporado el derecho de propiedad de las mercancias, es un
mero recibo, y por lo tanto, su endoso o cesién; sin notifi-
carselo al naviero, no produce el efecto de transferir la
propiedad de la carga. A pesar de ello, ese recibo si cons-
tituye un reconocimiento del hecho de la entrega, y el Capi-
tdn debe dar el conocimiento de embarque a la persona que
figure en el recibo del piloto. En este recibo, empleado
hoy dia con mas frecuencia para la carga entregada al navie-
ro al costado del buque, se hacen constar las reservas o ex-
cepciones oportunas sobre la cantidad de la mercancia recibi
da y sobre el estado y condicidn de 1a misma y del embalaje.
Si a pesar de las reservas del recibo del piloto el cargador
necesita obtener un conocimiento limpio, es decir un conoci-
miento sin reservas ni cliusulas marginales, entrega al Capi
tan una carta de garantia en la que se compromete el carga -
dor a abonar el importe de las reclamaciones que tenga que
pagar el naviero al consignatario de la carga por el hecho
de haberse extendido un conocimiento limpio cuando deberian
haber figurado en €1 las reservas consignadas en el recibo
del piloto.
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10, CONOCIMIENTO DE MERCANCIA RECIBIDA PARA EMBARQUE:

Es el conocimiento que da el naviero, o su agente,
por mercancias que se le entregan para ser cargadas en un by
que suyo y que se cambia por el conocimiento de mercancia em
barcada, "shipped bilf of fading", una vez realizada la car-
ga., La legislacibn y la jurisprudencia inglesa consideran
este conocimiento como un verdadero conocimiento de embarque
y admiten que el porteador anote en &1 el nombre del buque y
la fecha de la carga una vez embarcadas las mercancias, que-
dando asi convertido en un conocimiento de mercancia embarca
da con todos los efectos anteriormente estudiados.

CONOCIMIENTO DE LAS MERCANCIAS RECIBIDAS
A BORDO.

La pb6liza de fletamento prueba la
celebracién del contrato, pero no justi-
fica que las mercancias hayan sido efec-
vtivamente embarcadas a bordo del navio.

Al igual que la diferencia establecida
en orden al transporte terrestre, el co-
nocimiento tiene por finalidad justifi -
car que la carga ha sido ya trasladada
al buque. Dicho documento debe ser sus-
crito por el fletador y el capiténm, o -
brando éste, en realidad, como un repre-
sentante del naviero, y ha de contener
el nombre, matricula y porte del buque,
el del capitdn, los puertos de carga y
descarga, y nombres del cargador y del
consignatario si el conocimiento fuese
nominative, la cantidad y demas datos
necesarios a la individualizacidn de la
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carga; y el flete y capa convenides. { )
El titulo que nos ocupa puede ser nomina-
tivo, a8 la orden y al portador, v de &l
se extienden, con arreglo al Cdéigo espa-
fiol, cuatro ejemplares: uno para el navie

'ro, otro para el capitdn, el tercero para
el fletador, y el cuarto para el consigna
tario.

CONOCIMIENTO RECIBIDO PARA EMBARQUE,

Es otro de los 1llamados documentes similares al co
nocimiento de embarque y que ha seguido las vicisitudes de
los anteriormente comentados, en funcidn de un estadio inci-
~piente de desarrollo cuando el problema en torno suyo fue
suscitado al redactar las Reglas de La Haya {1922}, en rela-
cidn con los logros y las esperiencias actualmente obtenidas.

Es un titulo emitido a favor del cargador cuando
deposita la mercancia dentro del dmbito del porteador sin
que se efectBe el embarque actual de la misma. E1l titulo do
cumental puede ser un ejemplar de conocimiento ordinario en
el que se haya estampillado la locucién "xecelved jor ship -
ment" o areci{bido para embarque. De conformidad con la ley
espafiola de 22 de diciembre de 1949, cuando este documento
se refiere a la misma mercancia una vez embarcada, surte ple
nitud de efectos en la medida en que sobrelleve otra estampi
1la que rece "embanrcado" o shipped.

El conocimiento recibido para embarque es el hijo
legitimo de los servicios regulares de navegacifn maritima
donde, en aras de la agilidad de las operaciones de carga en
origen, se recibe la mercancia que haya que cargar con una
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cierta antelacidn, incluso a la llegada del buque, para ser
custodiada en el interin en tinglados o explanadas, bajo 1la
responsabilidad del naviero (de ahi el nombre que este cono-
cimiento asimismo recibe de custody b{L{ of Lading), y siem-
pre fuera del ambito posesorio del cargador.

La ventaja de la equiparacidn de esta modalidad de
conocimiento al conocimientc normal embarcado estriba en
que, desde que ha sido depositada la mercancia y emitido a -
quel documento, puede su legitimo tenedor negociarle, por
ejemplo, en términos de cumplimentacién de las condiciones
de un crédito documentado, y cobrar la mercancia cuando aun
no haya embarcado (y con riesgo de su pérdida, susceptible
de ser cubierta por el seguro, o de no embarque, riesgo Eéste
usualmente no cubierto.

Doctrinalmente, no se ve que la tesis contraria a
la admisidn a todos los efectos de este titulo prevalga so -
bre la doctrina del xecepium o de responsabilizacidén del por
teador en mérito de haber recibido una mercancia, siendo in-
diferente el lugar en que el porteador se haya hecho cargo
de ella, si a bordo, si al costado del buque en condiciones
"finer teims" o si en un tinglado o almacén, pendiente de la
liegada del buque.

De cualquier modo, estas consideraciones doctrina-
les aun no han encontrado sancibn legislativa y, por tanto,
hay que tener en cuenta las razones aportadas y otras aun de
mayor matiz, cuando se trate de transporte sujeto al conve -
nio de Bruselas o a la ley espafiola de 1949, a fin de no te-
ner sorpresas al respecto,

A mids de los conocimientos clidsicos que acreditan
el hecho de la recepcifn de la carga a bordo, el trdfico mo-
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derno conoce otros documentos semejantes que se expiden an -
tes y estdn destinados a ser canjeados por el conocimiento
de embarque. Son los llamados conocimientos-recibo para el
embarque o conocimiento para embarque, que acreditan la re -
cepcidn de las mercaderias en los locales de la empresa na -
viera para ser conservados alli hasta el momento de embar -
que. Su necesidad en Derecho moderno se explica por el gran
acumulo de mercancias en las lineas regulares de transporte
y la brevedad de la escala de los buques. Por esta doble ra
z6n las mercaderias se reciben anticipadamente en las agen -
cias y depdsitos de las compafilas, Dos diferencias esencia-
les les separan del conocdmiento de embarque: no ir firmados
por el capitidn y no designar el buque. Otro documento simi-
lar al conocimiento, en cuanto que produce sus mismos efec -
tos, es el conocimiento recibido para embarque, que entrega
la empresa porteadora al cargador cuando recibte la mercancia
para su posterior embarque en el buque, y que puede, bien
ser substituido por el verdadero conocimiento cuando la mis-
ma se cargue, bien ser negociado directamente.

Los recibos provisionales de carga, previstos por
nuestro (8digo, en su art. 717 (mate's nrecedird), no ostentan
caridcter negociable ni dan derecho a la entrega en destino,
sino que han de ser canjeados por el conocimiento a la fimna-
lizacidn de la carga,.

El conocimiento ha de ir suscrito por el capitéan,

como representante del naviero, y por el cargador (art. 706,

3o.; art. 707 10.), y habrd de firmarse dentro de las
veinticuatro horas de recibida la carga a bordo. Conforme
al articulo 50. de la ley de 1949, en los casos de transpor-
te internacional de mercaderias por mar, el conocimiento se
entregard al cargador, después de recibir a bordo las mercan
cias, e ird firmado por el porteador, el capitdn o agente
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del porteador en el puerto de carga. Cuando las mercancias
hayan sido cargadas se pondrd en el conocimiento, si el car-
gador lo solicita, una estampilla que diga "embaxcado" (art.
20 de la ley).

El conoeimiento ha de extenderse en cuatro ejempla
res de igual tenor (art. 707, 10.), que se distribuyen en-
tre las dos partes interesadas en el contrato: dos ejempla -
res para el cargador y el consignatario y otros dos para el
capitin y el naviero.

‘ En la prédctica suelen expedirse sdlo dos ejempla -
res, dado que el naviero no lo necesita y el consignatario
recibe el del cargador. Y realmente no tiene sentido desti-
nar al consignatario un ejemplar diverso al del cargador
cuando el conocdmiento sea al portador o a la orden. En cam
bio, es atentatorio a la buena fe permitir que circulen dos
originales que incorperan el mismo derecho del destinatario
a la entrega de las mercancias. La ley de 1949 no dice ex -
presamente cuantos ejemplares del conocimientfo han de exten-
derse. Esto no obstante, de los articulos 5o., apartado
40., 19 y 20 podria quizi deducirse que el porteador, el ca-
pitin o el agente del porteador han de entregar un solo cong
cimiento al cargador, que &ste transmitird, en su caso, en
la forma preyista en el articule 19 de la ley.

El C. de ¢. (art. 707, 20.) permite, ademds, la
emisién de cuantos conocdmientos estimen necesarios los inte
resados. Estos duplicados, semejantes a los de la letra de
cambio, habrdn de llevar la mencidn de la persona a la que
van destinados (naviero, capitén, cargador o consignatario}.
El duplicado para el consignatario habrid de expresar su con-
dicidén de duplicado y la de no ser valedero sino en defecto
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del primero (cf. art. 448). De este modo se evitan las con-
fusiones y se protege la buena fe en la circulacidn del cong
eimiento.

EL CONOCIMIENTO RECIBIDO PARA EMBARQUE. Es un docu
mento que se emite cuando el cargador no entrega las mercan-
cias al buque, sino en los almacenes que el naviero posee a
estos efectos en el puerto. Es, pues, expedido y firmado
por el representante del porteador y acredita que se han en-
tregade y recibido las mercancias para su posterior embar -~
gque. No prueba la carga, sino la entrega. Mas cuando en él
se consigna la mencidén de "embarcado” tiende a convertirse
en conocimiento de embarque (art. 20). No estd expresamente
mencionado por la L.T.M., aun cuando se considera comprendi-
do en la férmula genérica de su articulo 20. y en el articu-
lo 20 de la propia Ley.
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11. ORDEN DE ENTREGA:

Cuando el tenedor de un conocimiento de embarque
desea vender las mercancias por lotes parciales, le da el co
nocimiente al Capitdn con el requerimiento escrito en dicho
documento de que vaya entregando la mercancia contra 6rdenes
de entrega extendidas bien por el propio tenedor del conoci-
miento, o bien por la misma Compajfila naviera previo pago del
flete del lote correspondiente. La orden de entrega no tie-
ne valor del conocimiento de embarque, no es un documento de
titulo en el sentido anteriormente expuesto, sdleo faculta a
la persona a cuyo nombre se extiende para retirar la canti -
dad de carga sefialada en la orden de entrega, una vez devuel
ta esta Gltima. Hasta ese momento el conocimiento es el fini
co documento representative de las mercancias. Presentada
la orden u G6rdenes de entrega y posesionado de la carga el
titular o titulares de las mismas, caduca el valor del cono-
cimiento de embarque. Sin embargo, parece iniciarse una ten
dencia favorable a que se considere la orden de entrega como
documento de titulo con valor equivalente, en lo que afecta
a la propiedad de las mercancias, al conocimiento de embar -
que.

LAS ORDENES DE ENTREGA ("delivery ondea"). Son ti-
tulos fraccionarios del conocimiento que dan derecho a obte-
ner una parte de las mercancias a que &ste se refiere. Su’
.empleo es Gtil cuando el cargamento se vende a diferentes
compradores antes de llegar a su destimo. En tal caso el
vendedor no podrid remitir el conoedimiento a ninguno de elles;
pero podrd dirigir al capitén o al consignatario drdenes de
entrega parcial .del cargamento a favor de cada unc de los
compradores. La venta "ci{§" contra documentos es la que ha
dado lugar a la difusidn de estos documentos.
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La aceptacibn de la orden de entrega por su desti-
natario opera una novacién del conocimiento, substituyéndose
la obligacidn frente al tenedor del conocimiento por una nue
va obligacidén frente al titular de la orden (novacidn por
via de delegacidn). BEs claro que respecto de la parie del
cargamento a que se refieren estos documentos tienen también
el propio cardcter de titulos de tradicidn que tiene el cong
cimiento, del cual no son otra cosa sino titulos fragmenta -
rios.

Los 1lamados 'conocimientos directos™ responden z
la misma hipStesis que el transporte de servicio combinado:
la conveniencia de suscribir un contrato Gnico, aun cuando
el naviero fletante no esté en condiciones de asumir el
transporte en la integridad del itinerario, bien porque sus
buques s8lo recorren parte de &1, bien porque en parte sea
el itinerario por tierra. Los problemas que suscitan los co
nocimientos directos son demasiado complejos para ser trata-
dos en una obra elemental.

LAS ORDENES DE ENTREGA ("defivery ordens"). Presu-
ponen la existencia de un conocimiento de embarque y sirven
para que su poseedor pueda disponer durante el viaje de una
fraccidn o parte de las mercancias cargadas, normalmente
cuando son vendidas. Constituyen un documento que incorpora
la orden del poseedor legitimo del conocimiento, dirigida al
porteaddr, para que éste entregue las mercancias en €1 des -
critas. Puede emitirse al portador, a la orden o en forma
nominativa directa.

Cuando ha sido aceptada por el porteador, le vincu
la, se convierte en un verdadero titulo valor, y recibe el
nombre de oaden de enthiega piopia. Por el contrario se la
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denomina Aimphropdla cuando falta tal aceptacidn, no obligando
en este caso al porteador a entregar las mercancias su posee
dor.



“F O R M A

ENTREGA.
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12, Forma:

Habrd de extenderse el conocimiento por escrito y
por cuadruplicado (articulo 707 del Cddigo de Comercio): uno
para el Capitdn, otro para el naviero, otro para el cargador
¥y otro para el consignatario. Irdn todos firmados por el Ca
pitan y el cargador y contendridn varios requisitos, que cla-
sificamos de la manera siguiente:

a) Pensonafes: nombre y domicilio del Capitdn y
del consignatario y nombre del cargador.

b) Reafes: nombre, matricula y porte del buque,
marcas de las mercancias, nfimero de bultos o cantidad y peso
v su estado y condicidn aparente, ¥, en fin, flete y capa
contratados.

c¢) Locafes: puertos de carga y descarga.

En esencia coincide el C8digo, por lo que se refie
re a estos requisitos, con lo dispuesto en el articulo 18
de la repetida Ley de 22 de diciembre de 1949, Esta Gltima
ley impone ademés al porteador las siguientes obligaciones
en su articulo So.: '

la. Cuidar de que el buque esté en condiciones de
navegabilidad.

2a. Limpiar y poner en buen estado las bodegas.

3a. Proceder cuidadosamente a la carga, estiba,
conservacidn, transporte, vigilancia y cuidado y descarga de
la mercancia. (Son &stas justamente las obligaciones de ca -
racter comercial.en las que, a diferencia de las de caricter
niutico, la negligencia del Capitdn no exime de responsabili
dad al naviero, ni aun en el caso de que esa exencidén se ha-
ya estipulado en el conocimiento de embarque).
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4a. EBntregar, después de recibir la mercancia a
bordo, un conocimiento firmado por el porteador, Capitédn o
agente del porteador en el puerto de carga.

El conocimiento nominativo es aquél en el cual -
consta expresamente que la mercancia ha de ser entregada a

persona determinada, que puede ser el mismo cargador. S6lo
es transmisible por cesidn.

El conocimiento a la orden ha de consignar necesa-
riamente que la mercancia puede ser entregada a 'la orden del
cargador o de sus sucesivos endosatarios,

Los conocimientos al portador son transferibles
por cesidn material del documento,

Por lo demds, estas normas son mera transcripcidn
al texto legal de 1949 de las contenidas en el cddigo de co- -
mercio de 1885.

De afiadidura existe libertad en cuanto a la forma
de los conocimientos de embarque, especialmente en el trafi-
co internaciconal y se plasma en diversidad de impreses., De
todos modos, la uniformidad de criterio acerca de obligacio-
nes y derechos de los porteadores, verdadero caballo de bata
1la en cuanto a sus relaciones con los cargadores, ha traido
como consecuencia que el clausulado que habitualmente figura
al dorso de los conocimientos sea sensiblemente parejo de
una a otra empresa naviera, tanto a modo de salvaguarda del
propio derecho como para no operar nunca en condiciones con-
tractuales menos favorables que las empresas de la competen-
cia. Cudles son tales derechos y obligaciones es materia
que se desarrolla en los epigrafes siguientes.
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Una limitacidn al respecto ha representado el de -
creto de 17 de noviembre de 1966 en Espafia, en mérito del
cual resultd promulgada una forma normalizada de conocimien-
to de embarque para el régimen de cabotaje. Contiene las
menciones siguientes:

Nombre de la empresa naviera. Nombre del capitédn
y mencién expresa de haber recibido a bordo las mercancias
que se detallan., Puerto de origen. Nombre del buque. Nime
ro del viaje. Puerto de destino. Remitente de la mercan -
‘cia. Receptor de la misma. Cargador o agente .de aduanas.
Datos relativos a la mercancia declarados por el cargador
(marcas, nimero y clase de bultos; descripcidn de la mercan-
cia; peso bruto en kilogramos y volumen en metros ciibicos).
Mencidn de gravar los impuestos de puerto a la mercancia.
Fecha; firma del capitdn y del cargador, Valor de la mercan
cia a efectos del seguro. Nombre del capitdn. Condiciones
de pago del flete. Tipo del flete por tonelada métrica o
por metro cGbico. Recargo del 3% por flete pagadero en des-
tino. Importe de la tasa de despacho portuario. Importe
del despacho por aduana. Importe de gastos de carga. Impor
te de seguro. Reembolsos. Importe del 2% sobre los reembol
sos. Importe del 2% de impuesto general de tridfico de empre
sas. Total de flete pagadero en pesetas. “

Asimismo ha de contener la declaracidn de la empre
sa naviera, de actuar por cuenta de la aseguradora y decla -
rar asegurada la mercancia como alimento de la pSliza flotan
te cuyas condiciones suscribe el cargador conocer perfecta -
mente. |

Con anterioridad a la ley de reforma tributaria de
1964 los conocimientos de embarque se reintegraban con arre-
glo al impuesto del timbre a modo de tributacidén por el in -
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greso correspondiente al concepto en el conocimiento de em -

bargue expresado,

La meritada ley de reforma tributaria suprimidé el
impuesto del timbre y sujetd a los conocimientos de embarque
a tributacidn por impuesto general sobre triafico de empre -
sas, en el sentido de devengar el 2% sobre el importe total
de las cantidades percibidas por las referidas empresas na -
vieras, excluidos los seguros obligatorios y el propio im -
puesto, asi como las cantidades que procede abonar para lle-
gar a percibir la que causa el devengo (despatch money en
las pbli:zas de fletamento) e incluidos los conceptos de ca -
ridcter aditivos (v.g.: demoras, también -en las pdli:zas de
fletamento).

El impuesto se devenga cuando se inicia o termina
un transporte en territorio nacional y estdn obligadas las
empresas navieras, en el entendido de que, realizado el -
transporte por una empresa extranjera, ha de satisfacer el
impuesto su representante en Espafia.

Los transportes maritimos en buque extranjero es -
tdn exentos del impuesto a su paso por Ceuta y Melilia, con
destino a Marruecos. )

La ley de transportes maritimos de 22 de diciembre
de 1946 obliga; en cuanto a 1los conocimientos de embarque,
a otorgarlos con el requisito formal de limitarse a uno de
los tres tipos, a la orden, nominativo, o al portador.
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FORMAS DEL CONOCIMIENTC.

La ley de transportes maritimo de 22 de diciembre
de 1949 obliga, en cuanto a los conocimientos de embarque, a
otorgarlos con el requisito formal de limitarse a uno de los
tres tipos, a2 la orden, nominativo o al portador.

El conocimiento nominativo es aquel en el cual -
consta expresamente que la mercancia ha de ser entregada a
persona determinada, que puede ser el mismo cargador. Desde
luego es transmisible por cesidn, con cuantos requisitos for
males complicados ello irroga.

El conocimiento a la orden ha de consignar necesa-
riamente que la mercancia puede ser entregada a la orden del
cargador o de sucesivos endosatarios.

El conocimiento al portador es transferible por ce
sidn material, informal, del documento.

Puede suceder que un armador disponga de buques -
arrendados en "t{ime-chariter" y utilice s8lamente una parte
de su capacidad -o a veces ninguna- para el transporte de
cargas propias, disponiendo del resto de su capacidad para
transportador cargas ajenas. Esto es causa de que en este
transporte existan o pueden existir ciertas limitaciones.

Estas se suelen hacer constar, también, en el cong
cimiento de embarque y, naturalmente, figuren o no, las con-
diciones de estos transportes estdn subordinadas a las del
contrato primitivo de "tdime-chanter”. '



En el conocimiento de embarque, al describir las
mercancias se indica generaimente que éstas estin "aparente-
mente en buenas condicicnes" por cuyo motivo, el Capitdn res
ponde de su descarga en las mismas "buenas condiciones apa -
rentes'". Se dice que un conocimiento de embarque esti "lim-
pio'" mientras no figure en €1 ninguna anotacidn que indique
que no existen las citadas "buenas condiciones".

Cuando, al cargar las mercancias, el Capitdn -o su
tripulacién- observa alglin defecto en los embalajes, goteo o
cualquier otra sefial de mal estado, lo resefia en el conoci -
miento, que queda asi ''sucio".

Para que el conocimiento sea negociable es impres-
cindible que esté& "limpio' v también lo es para cobrar la
mercancia por medio del crédito irrevocable.

Del conocimiento de embarque se sacan varios ejem-
plares, pero sBlo dos o tres de ellos suelen ser negocia -
bles, indicdndose esta condicidn en forma clara.

Naturalmente, una vez negocciado un conocimiento,
los demds ejemplares quedan nulos. Generalmente, los conoci
mientos de embarque son a la 'orden'", es decir, al portador,
aunque excepcionalmente puedan ser nominativos.

Cuando son "a la orden', puede ser a la orden de
los cargadores o de los consignatarios. Si el conocimiento
es a la orden de los cargadores, €stos lo endosan a los con-
signatarios que hayan de retirar las mercancias del buque.

Los conocimientos nominativos no pueden ser endosa
dos a terceros, pero para recoger las mercancias a bordo no
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es necesario la presentacién del conocimiento de embarque,
bastando presentar una garantia personal. Los conocimientos
de embarque nominativos son muy poco empleados y solamente
se utilizan en casos de mercancias de elevado precio o en
circunstancias muy especiales.

LOS CONOCIMIENTOS PUEDEN SER "DIRECTOS'" 0 "MIXTOS".
Los primeros corresponden a transporte entre puertos direc -
tos de carga y descarga; los segundos corresponden a trans -
porte entre puertos en los que sea necesario hacer algin
transbordo intermedio.

FORMA DEL CONOCIMIENTO.

El conocimiento es un acta privada. Consiste la
mayoria de las veces en una hoja impresa y las partes llenan
los blancos.

Para que el conocimiento desempefia los diversos pa
peles que acaban de sefialarse, tiene que estar redactado en
varios ejemplares. La Ordenanza de 71681 exigia tres; uno pa
ra el cargador, el otro para el destinatario y el tercero pa

ra el Capitdn (Libro III, titulo Z20., art., 3o0.). Tal es alin
la prictica que se sigue en Inglaterra y Estados Unidos.

El Cédigo de Comercio pide un ejemplar mds para el
armador (articulo 282, 1). El proyecto de revisidn de 1867
proponia volver al nidmero de la Ordenanza (art. 305); pero
‘la ley belga (art. 41), los Cddigos holandés (art. 509), ita
liano (art. 556), espafiol (art., 707) y portugués (art., 538)
han' conservado el nlimero de cuatro ejemplares, y son acerta-
dos sus preceptos. '
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Sin duda en manos del cargador, del destinatario y
del Capitédn es de gran utilidad un ejemplar del conocimien -
to; para el cargador es un recibo de las mercancias confia -
das al Capitan; para el destinatario es el medio de reclamar
sus mercancias; para el Capitdn es al mismo tiempo una ins -
truccion permanente para el camino y un medic de hacerse pa-
gar el flete. Pero el armador, aun estando representado por
el Capitdn, tiene interés en tener también un ejemplar del
conocimiento, aunque s6lo sea por poder hacer rendir cuenta
al Capitdn del flete que &ste haya tomado, y, de una manera
mds general, del modo que ha llenado sus funciones,

El nfimero de ejemplares exigido por la ley no es
mas que un minimum, como indica el art. 282: "el Capitdn de-
be entregar tantos ejemplares del conocimiento como el carga
dor exija'" (Cdédigos holand&s, art. 510, y portugués, art.
538. Con frecuencia el cargador toma la precaucidén de pro -
veerse de varios ejemplares del conocimiento para el desting
tario; cuando estid lejos, se los envia por diferentes conduc
tos, por el temor de que si le envia un solo ejemplar se
pierda por el camino. Toca entonces al Capitdn obrar de ma-
nera que entregando las mercancias en su destino al portador
de un ejemplar del conocimiento, no quede expuesto a deman -
das basadas sobre otro ejemplar. Hay un medio muy sencillo
para quedar al abrigo de todo inconveniente de este género.
Es el pedir que, sobre cada ejemplar del conocimiento, se in
dique que la entrega de las mercancias hecha a la vista de
este ejemplar pondrd al Capitdn al abrigo de toda reclama -
cién ulterior; esto se expresa ordinariamente por la adicién
al conocimiento de la fdrmula siguiente: "habiendo cumplido
uno de los conocimientos, los demds serdn nulos de valor",



El Cbédigo de Comercio no prescribe que cada ejem -
plar del conocimiento indique el ndmero total de ejemplares.
Esto hacen ciertas leyes extranjeras, como la ley belga (art.
40), y los Cdédigos finlandés (art. 88), alemdn (art. 643) es
candinavos (art. 133) y portugués (art. 538); es también lo
que proponia nuestro Proyecto de Revisidn de 1867 (art. 308).
Una ley sobre el timbre del 30 de Mar:zo de 1872 (art. 50.)
ha exigido solamente, en interé&s fiscal, que el nimero de
gjemplares del conocimiento se indique en el ejemplar que
queda en manos del Capitén.

Ademds, desde el momento en que la ley exige que
un acta cualquiera sea redactada en varios ejemplares, la
consecuencia 16gica es que el nmero de los ejemplares debe
ser mencionado sobre cada uno de ellos {argumento del art.
1.325 del Cédigo Civil).

En principio, los ejemplares del conocimiento de -
ben firmarse a un tiempo por el cargador v por el Capitin
(art. 282 del Cbddigo de Comercio). ( ) Hay aqui una dife -
rencia con los recibos y las declaraciones de expedicidn de
los transportes terrestres, que sélo estdn firmados, los
unos, por los porteadores; los otros, por los expedidores.
Pero es que precisamente en los transportes maritimos el co-
nocimiento surte efectos de recibo y de declaracién de 1la
expedicidn, y como debe servir de titulo reciproco al portea
dor y al propietario de las mercancias, es natural que esté
firmado por uno y otro.

Ademds, en la prictica se opera entre los ejempla-
res del conocimiento una divisidn que afecta a la distincién'
con las declaraciones de expedicidén y con los recibos. Es
costumbre que el ejemplar que $Se remite al Capitdn sea firma
do solamente por el cargador; los demds ejemplares estdn fir
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mados solamente por el Capitén; asi, cada ejemplar lleva la
firma de la persona contra la cual constituye un titulo.

Esta costumbre racional estaba consagrada en el
Proyecto de Revisidén de 1867 (art. 305) y en varias leyes ex
tranjeras, tales como la belga (art. 41) y los Cdédigos ale -
mén (art. 644), italiano (art. 548) y portugués (art. 538).

Hay que afiadir que hoy dia sucede con frecuencia,
sobre todo en los fletamentos hechos por las grandes Compa -
filas de navegacidén, que los conocimientos estdn firmados y
librados, no por los Capitanes de los navies, sine por los
empleados de los armadores que estdn encargados especialmen-
te de este servicio o también por los Comisarios de a bordo.

Para justificar derogacidn al art. 282 del Cédigo
de Comercio, se ha hecho valer que los empleados de los arma
dores obren entonces en lugar y como representando a los Ca-
pitanes, y los armadores se prestaban a esta explicacién ha-
ciendo firmar los conocimientos '"por el Capitdn', "por procu
racién del Capit&n"., ( ) Era perpetuar por medio de una su
tileza una ficcidn muy infitil., ( )} Los Capitanes no estin
encargados de firmar los conocimientos sino como encargados
y por cuenta de los armadores; luego todo encargado de los
armadores puede firmar los conocimientos lo mismo que .1os
Capitanes (Cddigo aiemén, art, 642,4); y no es por cuenta de
los Capitanes como estos encargados obran entonces, sino di-
rectamente por cuenta de los armadores. Tampoco tomardn aho
ra tantas precauciones; con frecuencia los conocimientos es-
tin firmados sencillamente por los agentes de los armadores,
o bien sus agentes se limitan a poner en los conocimientos,
a manera de firma, la rfibrica o el sello del armador, es de-
cir, el fac simile de su firma.



95.

Esta costumbre es favorecida por otra circunstan -
cia. No hay que creer, como se hace con frecuencia, que los
conocimientos son siempre obra de los armadores o sus repre-
sentantes; esto pudo ser cierto en otro tiempo; en la practi
ca contemporinea, los conocimientos estin a veces redactados
por los cargadores, que encuentran ventaja en obtener un re-
cibo de sus mercancias en el mismo momento de dejarlas y an-
tes de ser embarcadas. Esto explica la fdérmula extrafia de
ciertos conocimientos modernos, que dicen: "Cargado sobre el
navio N ..., o cualquier otro en su lugar". hablando asi en
tiempo pasado de un hecho futuro. Pero entonces poco impor-
ta a los cargadores que los conocimientos estén firmados por
los Capitanes, por otros empleados de los armadores o por
los mismos armadores.

Lo mismo que el contrato de flete, el conocimien -
to, para ser completo y perfectamente fitil, debe contener un
cierto ntimero de menciones, indicadas por el art. 281 del C6
digo de Comercio.

Como en el contratc de flete, estas menciones no
estdn prescritas siempre bajo pena de nulidad, vy no tienen
todas la misma importancia. Algunas son esenciales, de tal
modo, que su omisidn produciria la ineficacia del documento,
mientras que otras son sencillamente ditiles y podrian suplir
se por pruebas intrinsecas.

Las menciones de un conocimiento regular sSe pare -
cen, ademds, a las del contrato de flete, con las diferen -
cias de que aqui se trata especial y exclusivamente de con -~
firmar un transporte de mercancias, Se pueden resumir todas
en seis puntos: las personas interesadas, en el transporte,
el viaje, el navio, las mercancias, el flete y la fecha del
acta. A
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Pensonas internesadas en el transporte. La de signa
cidn del Capitin y la del cargador son indispensable, puesto
que el conocimiento debe servirles de titulo reciproco. En
cuanto a la designacién del destinataric, es (til para que
el Capitdn sepa a quién debe remitir las mercancias; pero no
es indispensable, pues el destinatario podria cambiar duran-
te el viaje, a causa de la cesidén del conocimiento.

Esta cesidn del conocimiento- es mids o menos proba-
ble, seglin es mds o menos ficil por su forma, porque el cono
cimiento puede, desde ese punto de vista, ser nominativo, o
a la orden, o al portador (art. 281 {n adlne).

Si el conocimiento es nominative, designa al desti
natario personalmente, y no pue¢de cederse a un tercero de
una manera eficaz, sino por medio de una notificacidn por mi
nisterio de Luissier, hecha por el cesionario al Capitén
(art. 1.690 del C8digo Civil).

Esto dificulta mucho la cesién del conocimiento, y
es una forma poco usual,

Si el conocimiento es al portader, no indica el
nombre del destinatario, y es cesible por la simple tradi -
cién de manc a mano, sin ninguna formalidad. La transmisidn
del conocimiento es entonces tan fiacil como posible,- hasta
demasiado, pues los fraudes son de temer, » la pérdida del
titulo seria casi irreparable; en efecto, no daria lugar a
recurrir a las disposiciones protectoras de la ley del 5 de
Junio de 1872 sobre los titulos al portador, pues esta ley
no se refiere, segln su espiritu y segin su economia gene -
ral, mds que a los valores de Bolsa, es decir, a 1os titulos
de crédito, y los conocimientos son titulos de propiedad.

{ ) Estos peiigros hacen que los conocimientos al portador
sean raros.



En fin, si el conocimiento es a la orden, indica
el nombre del destinatario, con la cliusula a la orden cuan-
do estd creado a la orden del destinatario; pero no lo indi-
card si estuviera creado, como es posible, a 1la orden del
mismo cargador, y entonces el nombre del destinatario no apa
receria mds que en el endoso que haria el cargador., ( ) Es
ta forma de conocimiento-ofrece la gran ventaja de conservar
al titular del conocimiento la facultad de disponer de las
mercancias absolutamente a su gusto mientras estdn en cami -
no, sin comprometer su seguridad; en efecto, el conocimiento
a la orden es cesible por un simple endoso escrito en el dor
s0 del titulo, y este modo de transmisidén es muy fécil, pues
to que puede ser operado por el mismo titular del conocimien
to; perc es al mismo tiempo muy seguro, puesto que necesita
un escrito.

La forma a la orden es la que da al conocimiento
el caricter de un instrumento de crédito. Por el simple en-
doso del conocimiento a la orden, las mercancias que estéin
en curso de transporte maritimo pueden ponerse sucesivamente
en posesidn de un gran nlmero de personas: y ser asi el obje
to de toda una serie de ventas o de constituciones de pren -
da, hasta el dia de la descarga en el puerto de destino,

( ) También esta forma de conocimiento es hace tiempo la
mids extendida en todos los paises maritimos.

Viaje. La indicacidn del viaje es indispensable.
Es preciso que el Capitin sepa dénde ha de conducir las mer-
cancias y el destinatario donde podrd reclamarlas.

Mesacancfad. La designacidn de las mercancias para
transportar es, naturalmente, indispensable. En cuante sea
posible esta designacién, debe hacerse individualizéndolas
bien, para evitar toda confusifn y toda discusidén ulterior.
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La naturaleza, la cantidad, la calidad o especie y las mar -
cas de los bultos, son otros tantos elementos a designar,
que la ley recomienda emplear; pero no hay aqui nada de obli
gatorio, v, ademds, el modo de designacidn varia segiin, nece
sariamente, con el género de bultos. ( )

Navio. La indicacidn del navio es Gtil, porque or-
dinariamente los cargadores dan importancia a que sus mercan
cias vayan sobre tal o cual navio, del cual conocen las cua-
lidades, pero no es indispensable, pues el navio no es mis
que el instrumento del transporte maritimo, como un coche se
ria el instrumento de un transporte terrestre, y puede ser
indiferente para el cargador que el transporte se efectfie en
uno u otro navio. He aqui por qué los conocimientos no indi
can con frecuencia el navio sino afiadiendo: "U otro en su 1lu
gar'.

También es un error cierto (debido a ideas falsas
sobre la naturaleza del fletamento) el decir que, sin la in-
dicacidn del navio, '"'no hay sino una especie infofme, o a lo
mids, un proyecto de conocimiento". ( )

Lo que solamente parece cierto es que, una vez que
las mercancias han sido efectivamente cargadas sobre un na -
vio, el Capitdn o el armador de ese navio harian mal en opo-
nerse a que el cargador mencione ¢l nombre del navio sobre
el conocimiento; el cargador tiene un interés legitimo, por-
que esta indicacidén aumenta el valor del conocimiento permi-
tiéndole negociar mids fdcilmente un titulo que representa
mercancias que sabe donde estidn. ( )

La designacién del navio cuando estd hecha en el
conocimiento, se completa generalmente con la indicacidn’de
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la especie del navio, y alguna vez con la indicacidn de su
tonelaje.

Ffetfe. La indicacidn del flete es muy natural,
puesto que es el precio del transporte; pero no es indispen-
sable porque las partes han pedido referirse tdcitamente al
curso medio del flete. ( )

Fecha. E1 conocimiento debe, naturalmente, ser fe-
chado, y lo es siempre en la prictica, porque sin ello no se
sabria exactamente a qué transporte.se refiere. Pero la fe-
cha no es esencial { ); lo es tan poco, que el Cddigo de Co
mercio y la ley belga no la indican entre las condiciones
del conocimiento. Los C8digos finlandés (art. 88), alemin
(art. 645) e italiano (art. 553), queriendo ser mids comple -
tos, hablan de la fecha del conocimiento.

Siempre, como en el contrato de flete, el conoci -
miento puede encerrar, ademds de menciones principales y or-
dinarias, otras suplementarias y facultativas ( ); por ejem
plo, como ya se ha visto, una cldusula a la orden o al porta
dor, indicaciones sobre la duracidn del transporte, sobre el
pago del flete, sobre el reglamento de averias y de gastos
de la navegacidn, etc..., o también una cliusula atributiva
de jurisdiccidn,



CITAS CORRESPONDIENTES AL
CAPITULO 1

(1)

ANTONIO BRUNETTI1
Derecho Maritimo Privado (Tomo I)
Pag. 162

(2)

LUIS EDUARDO ECHEVERRIA RIVERA
ElTransporte Marftimo
Pag. 45

(3)

MANUEL BROSETA PONT -
E1l Contrato de Reaseguro
Pag. 162

(4)

SANTIAGO HERNANDEZ YZAL -
El Flete en el Transporte Maritimo
Pag. 526 ' )

(5)

* SANTIAGO HERNANDEZ YZAL
Derecho Maritimo
. Pag. 101

(6)

DANIEL DANJON
Tratado de Derecho Maritimo (Tomo II)
Pig. 362

)

JOAQUIN GARRIGUEZ
Curso de Derecho Mercantil
Pag. 671

(8)

MANUEL BROSETA CONT
Manuel de Derecho Mercantil
Pag. 769 :



(M
JAVIER PINACHO BOLAROS RIVADEINERA
Trafico Maritimo

(103

SANTIAGO HERNANDEZ YZAL
El Flete en el Transporte Maritimo
Pag. 531

(11

MANUEL BROSETA PONT
Manuel de Derecho Mercantil
Pag. 772

(12)

SANTIAGO HERNANDEZ YZAL
Contratacidén y Tarificacidn
Pag. 533

, (3
MANUEL BROSETA PONT

Manual de Derecho Mercantil
Pag. 770

(14)

SANTIAGO HERNANDEZ YZAL
Derecho Maritimo (Tomo I11)
Pég. 92

asy
SANTIAGO HERNANDEZ YZAL

Derecho Maritimo (Tomo II)
Pag. 96

(163

SANTIAGO HERNANDEZ YZAL
Contratacién y Tarificacidn
‘Pag. 536

(17

.OMAR OLVERA DE LUNA
- Manual de Derecho Maritimo
Pag. 173.



CAPITULO SEGUNDO

EL CLAUSULADO TIPO DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

1. EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN REGIMEN DE CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE. '

A) Su evolucidn y la Ley de 22 de Diciembre de -
1949. La evolucidn técnica de. la navegacidn, asi come la
econfmica en general y muy principalmente el incremento de
las importaciones y exportaciones de mercancias con el consi
incremento de la demanda de transportes por mar, determina -
ron el establecimiento de las lineas regulares de navega -
cidn, en las que la capacidad de carga del buque se fraccio-
na entre un gran nGmero de cargadores que desean obtener el
tranSporte de sus mercancias, sin que para ellos sea esen -
cial utilizar un buque determinado. Este fendmeno general
provocd la aparicién de concretas necesidades y exigencias
que no podian ser reguladas satisfactoriamente por las nor -
mas sobre el contrato de fletamento, anguilosadas y justifi-
cadas por el transporte que debia realizarse mediante un bu-
que determinado. A esta carencia normativa se afiadieron dos
nuevos factores: la necesidad de evitar los conflictos de le
yes provocados por la aplicacién de leyes nacionales diver -
sas a los transportes maritimos internacionales y la necesi-
dad de proteger a los cargadores victimas de frecuentes cldu
sulas de exoneracién de responsabilidad impuestas por los na
vieros en su propio beneficio. ‘
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Como seftala Sdnchez Calero, todo ello condujo a la
redaccibén y aprobacién del Convendo de Bauselfas de 25 de
agosto de 1924 sobre unificacifn de ciertas neglas en mate -
nia de conoedimientes (1), por el que los paises que lo rati-
ficaron o que a &1 se adhirieron se obligaban a introducir
en su Derecho interno las reglas uniformes preconizadas por
el Convenio. En cumplimiento de-esta obligacidn, Espafia pro
mulgd la Ley de 22 de diciembre de 1949 sobre unificacibn de
neglas pana Los conocimientos de embarque en 205 buques men-
cantiles (LTM), cuya fundamental finalidad fue, ademis de 1la
unificacién perseguida, proteger a los cargadores frente a
los navieros porteadores, extender su a@mbito de aplicacidn
al transporte de altura (excluye el cabotaje) entre paises
firmantes del Convenio y colmar una profunda laguna de nues-
tro C6édigo de Comercio que no regula esta modalidad del
transporte por mar.

b) AMBITO DE APLICACION DE LA L.T.M., Mas 1la ley
no se aplica todos los transportes por mar, ni siquiera a to
dos los realizados mediante conocimiento de embarque. (2)

La Ley se aplica a los contratos que refinen los
presupuestos previstos en los articulos lo., 20. y 30. de la
L.1.m. y que son los siguientes: lo.) que se trate de contra
tos de transporte de mercancias por mar; 20.) que tales con-
tratos se estipulen mediante la utilizaci6n de un conocimien
to de embarque o documento de similar naturaleza, no siendo
de aplicacifn a los que s8lo se conciertan mediante p6liza
de fletamento, pero si &stas generan la emisidn de un conoci
miento de embarque, quedaridn sometidos a la L.T.M. (arts.
20, y 40.); 30.) que el transporte tenga por objeto bienes,
objetos y articulos de cualquier clase con excepcidn de ani-
males vivos y del cargamento qué se transporte sobre cubier-
ta (art. 20.); 40.) que se trate de un transporte interna -
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cional (art. lo.) verificado entre paises que ratificafon el
Convenio de Bruselas de 1924 y le incorporaron a su legisla-
cidn nacional (art. 24). Queda excluida la navegacidn de ca
botaje nacional.

Las prescripciones de la L.T.M. -especialmente las
que regulan la responsabilidad del porteador- son de natura-
leza imperativa. Lo no previsto por ella, pues la Ley es al
tamente fragmentaria, se regulard por el contenido del con -
trato entre las pértes y en su defecto por las prescripcio -
nes del Coédigo de Comercio,

c) CONCEPTO Y NATURALEZA. Ni la L.T.M. ni el C&dji
go de Comercio definen al transporte por mar en régimen de
conocimiento, sin duda porque misién del legislador no es de
finir, sino regular. Ello no obstante, podemos definirlo co
mo el contrate en el que concurndiendo Las notas anteriones
de £a L.T.M., una persona denominada porteador se obliga me-
diante precio a Ltransportar por mar mencancias determinadas.

La naturaleza y los caracteres del contrato son
los siguientes. Constituye una subespecie del arrendamiento
de obra, en el que la funcién del contrato se concreta en la
obtencién de un resultado convenido: la traslacién de mercan
cias inc6lumes en la forma y tiempo pactados. Mas el articu
lo 20. de la L.T.M., al decir que el contrato de transporte
ha de estar foamalizado en un conocimiento o en cualquier do
cumento similar, podria hacer pensar que el legislador lo
eleva a la condicién de contrato formal. No es asi, sino
que es un contrato consensual, como se demuestra qu el he -
cho de que antes de la emisidén del conocimiento o documento
que lo sustituya ya genera obligaciones para el porteador
(cfr. arts. 50. -lo. y 40.), cualquiera que sea la forma co-
mo las partes hayan expresado su consentimiento. Finalmen -
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te, es un contrato de adhgééén, pues el cargador no suele
discutir las condiciones del contrato redactados por el por-
teador que se limita a aceptar, si bien la Ley le protege
{al considerarle la parte econBmicamente mids débil), decla -
rando nulos las exoneraciones de responsabilidad del portea-
dor que no estén previstas por la L.T.M. (art. 10 y 13), si
bien admite la licitud de las estipulaciones que la agraven
(art. 14).

, d) ELEMENTOS PERSONALES DEL CONTRATO. CRITICA A LA
L.T.M. Son, como en todo contrato de transporte, el carga -
dorn vy el porteadon, al que suele afnadirse el desiinatarioc
de las mercancias.

-Mas al definir la condicidén personal del panteadoa'
incide la L.T.M. en graves deficiencias. Dice el articulo
20. 4in {f4ine que se entenderd por porteador "ef naviero, arma
don o §Letador comprometido en un contrato de transporte con
el cargador'. Al definir posteriormente al naviero (art.
30.) lo identifica con el propietario del buque (cuando pue-
de no serlo: cfr., supra, pégina 718, y con la perscna "encar
gada de representar al buque en el puerto en que éste se ha-
1le" (cuando esta condicibdn concurre también en el capitén o
en. el gestor naval: cfr.- pdg. 716); al definir al {letadox,
dice que es la persona que "fleta un buque por tiempo o por
unc © varios viajes" (cuando fletador es el cargador: cfr.
pig. 759), aunque puede referirse la L.T.M. al cesionario
que recibiendo el buque mediante un "time-charter" lo dedica
al transporte; y al definir al armadon dice que lo serd 'el
que lo toma (al buque) en arriendo por tiempo determinado o
por viajes para explotarle, corriendo de su cuenta el pertre
charlo, dotarle o avituallarlo" {cuando el armador puede ser
el propietario que lo arma y posteriormente cede, en cuyo ca
so armador seria el propietario y porteador quien de €1 lo
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recibe). Sin duda, hubiera sido mas correcto definir al por
teador como la persona que con la condicidn de naviero se
obliga por si o por representante a realizar el transporte

por mar descrito en la L.T.M., pudiendo ser armador o fleta-
dor,

Cargadon es la persona que estipula el contrato de
transporte y se obliga a entregar las mercancias. Pestinata
#io es la persona a la que las mercancias van dirigidas, la
cual puede ser determinada o indeterminada.

e) ELEMENTOS FORMALES. LA DOCUMENTACION DEL CONTRA
TO. La estipulacidn del contrato y las diversas incidencias
que pueden surgir con ocasidn y de su ejecucidn, genera la
emisidn de varios documentos o titulos que deben analizarse
por separado, para resaltar su distinta finalidad,

a) EL conocimiento de embanque. Es el documen-
to que -~-seglin una larga y fructifera evolucidn- se emite a
consecuencia de la estipulacién del contrato. Si su funcidn
originaria fue constituir un recibo acreditativo de la recep
¢idn de la carga, en la L.T.M. cumple una cuidruple finali -
dad ser un presupuesto para la aplicacidn de la propia lLey,
probar la estipulacidén y el contenido del contrato, probar
la recepcidén de la mercancia. Y ser un titulo valor que,
ademas de todo lo expuesto, atribuye a su legitimo poseedor
el denecho de crédito para exigir la entrega de la carga en
el puerto de destino y el derecho de disposicibn sobre la
carga misma, lo cual presupone que su titular puede transmi-
tir las mercancias verificando su trad{itic simbdlica median-
te la entrega del conocimiento (tituko de tradicién: cfr.
art. 708 del Cédigo de Comercio}.
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1 conocimiento es un titulo valor causal y Lite -
naf cuyo contenido estd descrito en el articulo 18 de la L.
T.M. ({algunas de sus menciones no son necesarias), destacan-
do de entre sus menciones las que se refieren a la individua
lizacién del porteador, del puerto de descarga y las relati-
vas a las mercancias. Aunque este precepto olvida la firma
del porteador, es ésta exigida por el articulo 5-4o0. de la
L.T.M. En todo casoc, las prescripciones de esta Ley pueden
y, en su caso, deben cumpletarse por las prescripciones del
Cdédigo de Comercio sobre el conocimiento (art. 706 y ss.).

Mas el conocimiento puede emitirse (cfr. art. 19)
como documento al poatador, al no mencionar el nombre del
destinatario de las mercancias, en cuyo caso serd transmisi-
ble seglin el régimen de transmisidén de estos titulos (cfr.
supr, padg. 542); a La onden, cuando en elles se consigna que
las mercancias que menciona serdn entregadas a la orden del
cargador o de la persona que &ste designe, siendo transmisi-
bles por endoso; nomi{nafdive, cuando se expresa en el documeg
to que la mercancia se entregard a persona determinada (car-
gador o destinatario), pudiendo ser transmitido por el régi-
men de la cesién de créditos (cfr. arts. 347 y 348 del C. de
c.).

£) CONTENIDO DEL CONTRATO. De las obligaciones
gque generi es necesario resaltar las siguientes:

a) Obligaciones del cargador. Dada la finali -
dad de la L.T.M, no se mencionan ni regulan en ella. Depen-
den del pacto y normalmente se prevén en las condiciones con
tenidas en el conocimiento. Son sustancialmente las genéri-
cas previstas para el cargador en el Cbédigo de Comercio
(cfr. supra, pdgina 763), al que habrd que acudir en defec -
to de pacto expreso. Las fundamentales son entregar la mer-
cancia pactada y pagar el flete convenido.
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b} Obligucicones del ponteador., Como en todo
contrato de transporte son las de transportar en la forma,
itinerario y plazo pactados, entregando las mercancias incé-
lumes en el destino convenido. Mas la naturaleza del contra
to y la del medio de transporte utilizado hacen surgir obli-
gaciones accesorias o instrumentales que conviene resaltar.
Son éstas:

1. Antes de Lniciarse ef trnansporte debe te-
ner el buque dispuesto en buenas condiciones de navegabili -
dad (art. 5-10.}, siendo responsable si para obtenerla no ha
obrado con la "debida diligencia' (art. 8o0.). Debe recibir
las mercancias cuidando de 1la carga (que puede realizar &1,
el cargador o un tercero) y de su estiba. S6lo estd obliga-
do a cargar cuando la operacidn debe ser realizada por los
" medios propios del buque (art. lo. y 5-30.). Finalmente es-
td obligado a expedir el conocimiento de embarque (art.
5-40.).

2. Durante ef viaje debe seguir la ruta pac-
tada y, en defecto de pacto, supuesto el mis frecuente, debe
seguir la mds conveniente y adecuada. No lo exige la L.T.M.,
pero parece desprenderse de su articulo noveno. Ademas debe
custodiar v cuidar las mercancias, haciendo 1o necesario pa-
ra que no sufran dafios (art. 5-3o0.).

3, Despubs del viaje, y a su término, debe
proceder a la descarga si ha de realizarse con los medios
propios del buque o si asi se hubiera pactado expresamente.
Debe, ademds, proceder a la entrega de las mercancias al des
tinatario, la cual se verificari bien a bordo del bugque
(cuando el porteador no estd obligado a su descarga), al cos
tado del buque (cuando lo esté) o en sus propios almacenes:
si asi se hubiese pactado,
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OBLIGACIONES DEL PORTEADOR SEGUN CONOCIMIENTO.

La ley 22 de diciembre de 1949, que seglin hemos di
cho antes, es el resultado de la ratificacidén del convenio
de Bruselas de 1924 y de su incorporacién al acervo legisla-
tivo nacional, estatuye las obligaciones del porteador, que
en sustancia son:

- cuidar de que el buque se encuentre en estado de
navegar, debidamente pertrechado en todos concep -
tos;

- preparar adecuadamente los lugares de cualquier in
dole en que haya que estibar la mercancia;

- cargar, estibar, conservar, transportar, vigilar,
cuidar, descargar y entregar las mercancias portea
das; todo ello con ejercicio de la debida diligen-
cia.

Caigase en la cuenta de que este Ambito operacio -
nal coincide con el de los embarques en condiciones Linen
tenams seglin se explicd en el lugar oportuno (vide supra, 64
y siguientes), lo cual no ha de extrafiar, porque la modali -
- dad que se puede quedar en llamar clidsica de la carga/descar
ga en condiciones de linea regular ha sido la Gnica en boga
durante muchisimos afios y lo era concretamente para el trdfi
co de linea, cuando fueron elaborados los textos de las Re -
glas La Hava y fue aprobado el convenio de Bruselas.,

Obligaciones del fLetante (poateador)., Como en la
ejecucidn del contrato el naviero es representado por el ca-
pitdn, nuestro (ddigo de Comercio atribuye a €ste la mayoria
de las obligaciones.
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a) Antes de emprender el viaje. 1. Poner el bu -
que a disposicidén del fletador (cargador) cuando el contrato
designe un buque determinado (v. n@imero 3o., art. 688). Con
secuencia: el fletante no puede sustituir por otro el buque
designado. Esta prohibicifn cldsica {que se remonta al Dere
cho romano a través de nuestra ley de Partidas ley 13,

Part. VIII ) se reitera en el articulo 671 de nuestro Cédi -
go, en relacidén con el 670, que condiciona la sustitucidn
del buque por el hecho de que la carga no alcance las tres
quintas partes de las que puede portear el buque. Son, sin
embargo, frecuentes en las pbSlizas de fletamento las cliusu-
las de sustitucibén del buque, que autorizan al fletante para
operarla, siempre que el buque refina condiciones similares

o mejores que el sustituido.

Poner el buque a disposicidn del fletador quiere
decir poner a su disposicibn un buque en condiciones de nave
gar, No lo dice asi expresamente el C. de C., pero se des -
prende del articulo 676. " La navegabilidad del buque ha de
entenderse de un modo no absoluto, sino relativo, o sea la
aptitud para efectuar el viaje convenido y con la carga con-
venida. El1 incumplimiento de esta obligacidn por parte del
fletante implica para &l la responsabilidad de los dafios y
perjuicios que sufra el fletador por causa del mal estado
del buque.

OBLIGACIONES Y RESPONSABILIDADES DEL PORTEADOR:

La ley de 22 de diciembre de 1949 acerca de conoci
mientos de embarque sienta como obligaciones del porteador:

a) Cuidar que el buque se encuentre en estado de
navegar, debidamente pertrechade en todos conceptos.



109.

b) Preparar adecuadamente los lugares de cualquier
indole en que haya que estibar mercancia.

¢) Cargdar, estibar, conservar, transportar, vigi -
lar, cuidar, descargar y entregar las mercancias porteadas
con ejercicio de la debida diligencia.

d} Entregar al cargador una vez la mercancia a bor
do, un conocimiento firmado por el porteador, por el capitén
o por el agente del porteador, que contenga las menciones de
que mas arriba se hizo mérito.

Algunos de estos aspectos son contemplados bajo
epigrafes especificos (v. g.: navegabilidad, ingdra, 125).

Muy imporiante es el conjunto de problemas que sur
gen al respecto de la entrega de la mercancia en el puerto
de destino. De conformidad con la meritada ley, la emisién
del conocimiento sienta la presuncidn {undis Zantum de haber
recibido el porteador la mercancia en la forma en que apare-
ce descrita en el conocimiento. Sentada asimismo la obliga-
cién de custodia diligente de la misma por parte del capi -
t8n, es claro que-éste ha de entregar en destino la misma
"mercancia en idénticas condiciones salvo el desgaste o la
transformacién o merma natural que, por lo demds, es relati-
vamente menospreciable en los mis casos.

De ahi que, tanto por las razones antecedentes co-
mo por los répidos ritmos del trdfico maritimo, se haya-esta
blecido un sistema de términos de denuncia de los dafios que
la mercancia acuse, seglin sean dafios o deterioros aparentes
u ocultos. La denuncia o aviso al porteador ha de ser formu
lada de inmediato si los dafios son aparentes, y dentro de
tercero dia si son ocultos. De todos modos hay que tener en
cuenta que &ste no deja de ser el sistema principal o cauce
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normal de la reclamacidén. Toda vez que la ley sienta que
"el hecho de retirar las mercancias constituirf, salvo prue-
ba en contrario, presuncidn de que han sido entregadas por
el porteador en la forma consignada en el conocimiento ..."
quiere ello decir que si no ha sido dado el oportune avise
de inmediato o dentro de tercero dia, afn puede el receptor
reclamar de la empresa naviera, en el entendido de quedar
gravado con la carga integra de la prueba, tanto de la exis-
tencia del dafio como de su necesaria adscripcidn al portea -
dor.

El término de la accibén para reclamar judicialmen-
te es de 1 afio a contar del momento de entrega de la mercan-
cia o del en que debid de ser entregada.

OBLIGACIONES DEL FLETADOR. Son obligaciones del
fletador:

1o. Pago del flete,

El flete se devenga con arreglo a lo pactado; el
cargador viene obligado a abonarle por entero aunque no em -
barque toda la carga convenida, y también si decide descar -
gar las mercaderias en puerto mis cercano del que se designd
en el contrate para término del viaje. Puede sefialarse como
norina general la de que siempre que la inejecucidn parcial
del contrato provenga de®circunstancias imputables al fleta-
dor, el derecho al flete por parte del fletante no sufre al-
teracidn alguna; asi sucede también cuando las mercancias
por vicios propios se pierden antes de llegar al puerto de
destino; el flete se devenga en todos estos casos por ente -
ro, es decir, como si el cargamento hubiese arribado feliz -
mente. Por razbn lbgica, en el supuesto contrario, es de -
cir, cuando la inejecucidn total o parcial del contrato es
imputable al fletador, no se devenga la retribucidn expresa-

da.
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La solucibn es mis dificil cuando el contrato no

- se ejecuta por fuerza mayor. El derecho positivo suele coin
cidir en establecer que no devengan flete las mercancias que
en el transcurso del viaje fuesen arrojadas al mar por razdn
del salvamento comin, pero su importe serid considerado como
averia gruesa (3); tampoco lo devengan las mercancias que se
hubiesen perdido por naufragio o varada, ni las que fuesen
presa de enemigos o piratas, Cuando se ha recibido ya el
flete por mercancias que no lo devengan, ha lugar a su devod-
lucidn, salvo la cldusula "flete adquirido a todo evento',

El cargamento estd afecto al pago del flete antes
de su descarga y durante cierto plazo después de &sta, que
en Espafia es de veinte dias.

20. Presentar las mercancias para la carga en el
plazo y lugar convenidos. Si asf no lo hiciera, el capitan,
transcurrido dicho término y las sobrestadias acordadas, for
malizari protesta y podrd levar anclas, conservando integro
el derecho al flete o a la mitad del mismo, seglin los casos,
a menos que recibiese otra carga, y en todo caso, a la difex
rencia entre el obtenido por &sta y el pactado con el fleta-
dor.

Las mercancias embarcadas deberin ser las que de -
signaron al concluirse el contrato. Cualquier variacién en
las mismas obliga al fletador a indemnizar al fletante y, en
su caso, a los demds cargadores. Cuando de acuerdo fletador
y capitdn embarcaren a borde mercancias de ilicito comercio,
todos ellos responderdn solidariamente de los perjuicios que
puedan ocasionarse a los demis cargadores.

30. Presentarse a retirar la carga en el puerto y
tiempo fijado. En otro caso habri lugar al depdsito de la
misma por parte del capitén.
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40, Por Gltimo, debe indemnizar al fletante de
cualquier gasto uqé hubiese hecho para conservar las mercan-
cias, salvo que éste fuese averia comfin, en cuyo caso sélo
satisfagd la parte que le corresponda.

OBLIGACIONES DEL CARGADOR

A tenor de la meritada ley estd obligado el carga-
dor a facilitar por escrito al porteador los datos necesa -
rios para identificacidn y valoracibén de la mercancia de re-
ferencia y ha de garantizar al porteador su exactitud so pe-
na de indemnizarle por los perjuicios que a éste se irro -
guen.

Correlativamente al sistema de obligaciones del
porteador, quedan implicitamente sentadas por la citada ley
las del cargador en el sentido de haber de aprontar la carga
en el lugar que resulte estipulado por el clausulado del co-
nocimiento o por otro pacto vdlido cualquiera, y la de acer-
carse a retirar la mercancia en el lugar de destino.

En 12 prédctica estas obligaciones del cargador han
sido resueltas porblas empresas navieras mediante relacidn
directa con contratistas de cargas y descargas, los cuales
son designados las mds veces y especialmente en los servi -
cigs de linea regular, por las empresas navieras o por sus
agentes, no obstante la consideracidn juridica que tales em-
presas tienen de mandatarios de los destinatarios de la mer-
cancia. Con ello se consigue una mayor uniformidad en cuan-
to a dichas operaciones, aunque no por ello deja de dificul-
tarse en ciertas ocasiones el legitimo derecho de los recep-
tores a la reclamacidén contra la empresa naviera por indebi-
do estado de la mercancia a la entrega.
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OBLIGACIONES DEL FLETANTE,

Es en verdad bien natural, al estudiar los efectos
del contrato de fletamento, preguntarnos cufles son las obli
gaciones que impone el fletante. Pero se buscaria en vano
en el Cbdigo de Comercio la regla de estas obligaciones; el
Codigo parece ignorarlas y conocer solamente las obligacio -
nes del Capitdn; en otros términos, la ley considera a las
obligaciones del fletante como recayendo sobre el Capitdn.

Hay aqui a un mismo tiempo un motivo histérico y
un motivo priactico. En tiempo del Derecho maritimo consuetu
dinario, que la Ordenanza de 1681 y el Cédigo de Comercio no
han hecho mis que traducir a reglas en textos legislativos,
el Capitdn y el armador eran con frecuencia una sola perso -
na, o al menos el Capitin era un coarmador delegado por to -
dos en la direccidn de la explotacidn comiin, de tal suerte
que, frente a los terceros, armadores y Capitanes se confun-
dian, aun cuando el Capitédn, no siendo propietario o copro -
pietario del navio, hubiera sido solamente el mandatario del
armador, los principios del Derecho romano sobre el mandato,
que reinaban afin, lo consideraban como actuando en su propio
nombre, sin dejar parecer y sin obligar a su mandante; de es
te modo, pues, los efectos del contrato de fletamento se
realizaban entonces en la persona del Capitdn. En la época
moderna, si es distinto en el fondo, es alin con frecuencia
el Capitdn quien concierta el fletamento, y siempre es &l
quien lo ejecuta; luego, al menos en apariencia, hace toda -
via las veces del fletante. Los redactores del Cddigo de Co
mercio se han conformado con el lenguaje tradicional y han
considerado la situacibn bajo su aspecto prédctico, presentan
do al Capitdn como comprometido personalmente en las obliga-
ciones que el contrato de fletamento causa en provecho de
los fletadores; han hablado del Capitén, disponiendo en rea-
lidad para el armador representado por el Capitén.
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No es menos cierto que en la época moderna la per-
sonalidad del Capitdn y la del armador se han diferenciado
claramente, al mismo tiempo que en sentido inverso la perso-
nalidad del mandatario y la del mandante se unificaban gra -
cias a la nocidn de la representacidén juridica. E1l Capitidn
actfia hoy dia como mandatario y representante del armador,

y es indiscutible que el verdadero fletante es el armador;
por consiguiente, en el fondo es el armador quien esti obli-
gado por el fletamento, aun cuando haya dejado al Capitén
concertar y ejecutar €l solo el contrato.

LA POLIZA DE FLETAMENTO Y EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

DOCUMENTACION DEL CONTRATO.

Pese a los té&rminos rotundos del parrafo lo. del
articulo 652 ("deberi"), '"el fletamento no es un contrato
formal (y) la pélizavcumple una mera funci8n probatoria'.
El C6digo prevé la posibilidad de que no se firme pbliza y
sigue produéiendo efectos el contrato, en los té&rminos del
articulo 653 y en los aln mis absolutos del Gitimo pédrrafo
del articulo 654,

La fuerza probatoria de la pfSliza se regula en el
articulo 654. Se diferencian las pd8lizas de fletamento con-
tratando con intervencién del Corredor o sin ella (pidrrafos
To. y 20, del articulo 654). '

El contenido de 1a pbliza es facultativo y obliga-
torio. Puede contener "las condiciones libremente estipula-
das" y debe contener las "circunstancias' expresadas en los
11 nlmeros del articulo 652,
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Sin perjuicio de la pbdliza deberd extenderse el cg
nocimiento en los términos que veremos después.

CONTENIDO DEL CONTRATO. SU RESCISION.

FLETADOR.

Asume dos obligaciones fundamentales: cargar las
mercaderias y pagar el flete. Tiene como derechos el subfle
tamento y la descarga antes de emprender el viaje o antes de
llegar al puerto de destino, en los términos -que veremos.

Debe embarcar todo lo determinado en el contrato
(652-7). Si no completa la carga que se obligd a embarcar
pagaréd la diferencia, segfin lo dispuesto en el articulo 680.
En caso de embarcar "efectos diferentes de los que manifestd
al tiempo de contratar" o "mercaderfas con un fin de ilicito
comercio" se responderi en los términos de los articulos 681
y 682. ‘

Debe pagar el flete que haya expresado en el con -
trato (652-7).. Si no completa la carga que se obligb a em -
barcar pagard la diferencia, seglin lo dispuesto en el articu
lo 680. En caso de embarcar "efectos diferentes de los que
manifiesté al tiempo de contratar' o "mercaderias con un fin
de ilficito comercio" se responderd en los términos de los ar
ticulos 681 y 682.

Debe pagar el flete que haya expresado en el con -
trato (652-80.). Se devengarid seglin lo determinado en el ar
ticulo 658. En los artficulos 659 a 664 se dictan normas es-
pecificas sobre el flete de las mercaderias vendidas por el
Capitén en caso de urgencia, mercaderias‘arrojadas al mar
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por razbén de salvamento comin, mercaderias perdidas por nau-
fragio o varada o presa de piratas o enemigos, mercaderias

que sufran deterioro o disminucién por vicio propio, mala ca
lidad o envases y por caso fortuito y normas sobre el abando
no de las mercaderias "para el pago del flete y demés gas -
tos". Uria deduce "a sensu contraro' la admisidn del abando
no cuando estén "las mercaderias averiadas! por culpa o ne -

gligencia del fletante o de su capitén.

El fletador "de un buque por entero" tiene un dere
cho de subrogacidn, que se conoce con el nombre de "subfleta
mento" y se regula en el articulo 679.

De la descarga "antes de emprender su viaje" y an-
tes de llegar al puerto de su destino" se ocupan los articu-
los 685 y 684 del Coédigo.

FLETANTE.

Obligaciones fundamentales: transportar la carga y
entregarla al consignatario. Tiene una serie de obligacio -
nes accesorias que desarrollan estas principales.

El derecho fundamental es el cobro del flete y de
los gastos que pesen sobre el cargamento, los créditos del
fletante se cubren por un verdadero privilegio, en los térmi
nos. que detallaremos.

El transporte deberd hacerse en el buque designado
en la pbliza y en el plazo convenido (652-7 y 673). Puede
sustituirse el buque cuando el fletante no encontrare la car
ga que falte para formar al menos las tres quintas partes de
las que puede portear el buque, al precio que hubiere fijado
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(cfr. arts. 670 y 671). El buque deberd hallarse 'en dispo~
sici8n para navegar al recibir la carga® y "si durante el
viaje quedase el buque inservible el Capitin estari obligado
a fletar, a su costa, otro en buenas condiciones", pero ''si
... a pesar de su diligencia no encontrase buque para el fle
te depositard la carga a disposicidn de los cargadores" (art.
676 y 657).

La entrega de la carga "deberd hacerse al consigna
tario en el puerto de destino, poniendo el cargamento a su
disposicidn'. La descarga se harid en el plazo fijado en la
p6liza de fletamento o segln '"el uso del puerto" donde se
ejecute. Pasado el plazo estipulado o el de costumbre se co
brard la indemnizacién de demora fijada por cldusula expresa
en el contrato de fletamento o las estadias y sobrestadias
que hayan transcurrido en descargar (art, 656). Si el con -
signatario no fuere hallado o se negare a recibir el carga -
mento, el Juez o Tribunales, a instancia del Capitén, decre-
tard su depbsito y venta de lo que fuese necesario '"para el
pago de los fletes y demis gastos que pesaren sobre €1, en
los término del articulo 668,

Las obligaciones accesorias se resumen asf: no con
tratar mayor carga que la que el buque pueda conducir; aten-
dido su arqueo (669); no recibir carga de otra-persona, sin
consentimiento del fletador, en el flete de un buque por en-
tero (672); mantener el rumbo debido y dirigirse al puerto
de destino (618-60. y 70.); vigilar cuidadosamente su estiba
(612-50.) y custodiarla durante el viaje (619).

El Derecho fundamental es "el relativo al cobro
del flete y de los gastos que pesen sobre el cargamento".
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-

Para “mayor seguridad" de los créditos del fletan-
te, "el Cédigo le concede determinados derechos sobre 1la car
ga, que constituyen un verdadero privilegio", es decir, 'un
derecho de preferencia para el cobro con cargo a las mercan-
cias transportadas', en términcs muy parecidos al privilegio
del transportista {cfr. Tema 37). El sistema se articula en
los términos de los articulos 665, 666 y 667, a los que nos
remitimos.

CONSIGNATARIO.

No es parte en el contrato de fletamento, pero tie
ne derecho a-la entrega de la carga transportada, pagando
"el flete devengado y los demd3s gastos de que fuese responsa
ble dicho cargamento' (art. 686). Este derecho '"viene prote
gido por el Cédigo en términos enérgicos'" pudiendo ejercitar
se el abandono por cuenta del fletante (cfr. art. 687).

RESCISION.

"El COdigo dedica especial atencidn" a esta cues -
tién. Se distinguen las causas de rescisidn: a peticién del
fletador (688) y del fletante (689) y se trata de la resci -
sién total (690) parcial (692) o de la suspensibn o interrup
¢idn del contrato {691).
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2. CLAUSULA PARAMOUNT,

El vocablo "paramount" significa en inglés sobresa
liente, y €ste es el sentido que se quiere atribuir a esta
cldusula de jurisdiccién, que figura ordinariamente al co -
mienzo del clausulado de los conocimientos (o impreso con ca
racteres distintos y fuera de la caja normal del clausulado),
con redacciones y términos diversos de uno a otro pais y em-
presa naviera.

Una redaccidén usual es la siguiente: "En caso de
que el pais del puerto de descarga haya ratificado e incorpo
rado a su legislacién las normas del convenio de Bruselas de
25 de agosto de 1924 el contrato de transporte a que se Te -
fiere este conocimiento se entenderid regulado por la ley de
22 de diciembre de 1949 sobre unificacidn de las reglas para
los conocimientos de embarque en los buques mercantes, conva
liddndose cuanto en este conocimiento no se oponga a dicha
ley™.

En rigor, la necesidad de la cldusula paramount di
mana de una familia de leyes de ‘adaptacidn nacional de las
normas del convenio de Bruselas de referencia, y que siguen
el modelo de la ley inglesa al respecto, cuyo articulo 3o.
dispone que todo conocimiento de embarque o documento de ti-
tulacidn similar, emitido en el Reino Unido o Irlanda del
Norte, que contenga o atestigue cualquier contrato al que
sean aplicables las Reglas de La Haya, ha de contener men -
cidén expresa de que ha de cumplimentarse de conformidad con
las referidas reglas, tal y como las incorpora la ley de
transporte maritimo de mercancias de 1924.
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Infiérese de ello que, sin necesidad de la mencio-
nada clidusula, los referidos preceptos legales (y concreta -
mente las Reglas) serian de aplicacidn, por si mismas, de
donde dimanan serias dudas acerca de la utilidad de la redac
cidén citada. Hay un aspecto contraric importante, en el sen
tido de que un conocimiento emitido en el Reino Unido al que
le falta la '"paramount clause' por el tenor indicado, puede
ser reputado de nulo de pleno derecho, con lo que el trans -
porte se ha de sujetar ®ntonces, como ley al respecto, al
"common law', lo cual depara notables diferencias en el or -
den substantivo.

La ya mencionada ley espafiola de 22 de diciembre
de 1949 disponer en su art. 24 que sus disposiciones no se
aplican al transporte de mercancias en régimen de cabotaje
nacional y surten efecto Unica y exclusivamente cuando se
trata de transporte de mercancias entre naciones que hayan
ratificado el convenio de Bruselas de 1924 y 1o hayan incor-
porado a su legislacidn nacional.

Esta disposicidn del art. 24 citado de la ley de
referencia no es una norma de derecho internacional privado
en el sentido de resolver una competencia entre leyes extran
jeras sino una clara distincién de campos de accibn entre el
Cédigo. de Comercio espafiol y la tantas veces citada ley de
22 de diciembre de 1949. Esto, de todos modos, crea dificul
tades en el orden doctrinal, y a veces, en el prictico, por-
que hay que entrar en la discriminacién de si cada pafis de -
terminade ha ratificado o no las reglas de La Haya y si las
ha incorporado o no a su acervo legislativo, con lo que cabe
la posibilidad de que rija para unos paises la ley espafiola;
o el convenio de Bruselas si éste no ha sido ratificado y
asimilado por el pais de referencia.
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Una redaccidn habitual de la "paramount clause"
consiste en disponer que si el pais de destino ha ratificado
vy asimilado {incorporado} las reglas de 1a Haya, se rija por
la ley local el conocimiento de embarque de referencia {(a lo
cual se llegaria habitualmente por la doctrina de que el lu-
gar de ejecucidn del contrato de transporte es el de entrega
de la mercancia) aunque hay que comprender que en los mis
paises repugna a la administracién de justicia la aplicacidn
de la ley extranjera en tanto la haya homSloga nacional a la
mano, que es la solucidn frecuentemente adoptada. Con ello,
la imposicidn "ex contractu'' de la ley propia se convierte
en cliusula ineficaz.

La legislacidn espafiola no obliga a la declaraciédn
expresa a que se refiere el art. 30. de la ley inglesa de
1924 v, por tanto, la insercién de cualquier cliusula para -
mount en conocimiento espafiol es ociosa y trasciende a una
tendencia viciosa a aportar a los conocimientos de embarque
cuantas cliusulas mejor, en un afin de buscar amparo contra
cualquier reclamacidn del cargador/receptor, que nunca dima-
nard de mayor o menor acopio de cliusulas sino de su contenji
do y significado real.

Pareja a la cliusula paramount figuran ocasional -
mente en los conocimientos de embarque cldusulas de furisdic
ei6n, que llaman a la legislacidn nacional las diferencias
que existan entre las partes y que haya que sustanciar por
la via judicial, '

- CLAUSULA PARAMOUNT.

Figura en muchos conocimientos internacionales,
con redaccibn diversa de uno a otro palils y empresa naviera.
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Su forma habitual suele ser la de manifestar que
el clausulado del conocimiento de embarque de referencia se
regird por las disposiciones de las llamadas reglas de la
Haya (v{de, infra 122 y 123) siempre y cuando hayan side in-
corporadas al acervo legislativo de los paises del pabellfn
del puerto de origen o de destino, segin sea el caso. Cuan-
do aquellas reglas no hayan sido incorporadas a los merita ~
dos acervos legislativos se suele sentar la vigencia de las
citadas reglas tal como hayan sido incorporadas al propio
acervo legislativo por el pais del pabelldn del buque.

MODELOS DE CLAUSULAS PARAMOUNT.

Amén del indicado, a continuacidn se aporta otra
posible redaccibn de la referida cléusula.

"El conocimiento de embarque surtird efecto con sy
jecién a las disposiciones de cualquier legislacién que in -
corpore las Reglas de La Haya contenidas en el convenio in -
ternacional para la unificacifén de ciertas reglas relativas
a conocimientos de embarque, fechado en Bruselas el 25 de
agosto de 1924 y que sea de obligada aplicacién al contrato
de transporte al que se refiere este documento. Si no hay
tal legislacién de obligade cumplimiento se aplicardn las re
feridas Reglas de La Haya contenidas en aquel convenio inter
nacional tal como hayan sido promulgadas por 1a ley (danesa,
etc.) de conocimientos de embarque; de todos modos, si la
mercancia es cargada o descargada en puerto belga se aplica-
rd la normativa del articulo 91 del capitulo 2 del Cédigo
belga de Comercio, con caridcter exclusivo. Nada de cuanto
se contiene en este documento se considerard renuncia del
porteador de cualquiera de sus derechos o privilegios o que
haya que aumentar cualquiera de sus responsabilidades de con
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formidad con aquellas reglas o legislaciones vigentes, 8i
cualquier cldusula, pacto o acuerdo de este conocimiento se
contradijera con la redaccidn y disposiciones de la referida
legislacidn tocante al periodo desde la carga de la mercan -
cia a bordo hasta su descarga, dichas cliusulas, pactos o
acuerdos serdn nulas e irritas en la medida de tal contradic
cién pero no mds y se reputarin de sin efecto".

La cliusula puede resultar aln mis compleja si se
refiere a més de una legislacibn receptora de las Reglas de
1a Haya.
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3., DESCRIPCION DE LA MERCANCIA,

La descripcidn de la mercancia o "commodity" en im
prescindible para poder emitir en su dia el conocimiento de
embarque.

Constituye la base de la cotizacién.

Es el origen de la asuncidén de derechos y de obli-
gaciones por el porteador en cuanto al conocimiento de embar
que, como contrato de transporte maritimo,

Depara la base de cualquier decisidn judicial o
extrajudicial que se puede llegar a enunciar en caso de con-
troversia, en el momento de la entrega de 1la mercancia en
destino.

La descripcidén se produce por declaracidén esponté-
nea del cargador, de quien, ldgicamente, ha de partir esta
iniciativa.

De todos modos, las tarifas encausan y normalizan
esta iniciativa. E$ usuaf, '

_ a) IMPORTANCIA. Se basa en el cardcter de elemen-
to definitorio de cualquier controversia que, acerca de la
identidad de la mercancia, se puede llegar a producir entre
cargador y receptor.

El fundamento de su validez juridico estriba en el
caricter espontineo de la declaracidn del cargador y en su
admisién en condiciones de absoluta, 'bona fide" por el por-
teador.
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Por tanto, domina el elcmento paccionado entre am-
bas partes.

Lo cual no impide, por parte de la conferencia, la
asuncién del derecho de comprobacién cuando crea tener funda
mento para no creer en la declaracidén del cargader (vide su-
pra, 45.13).

En algunas conferencias se estatuye que los gastos
de comprobacidn corren de cuenta del cargador si la comproba
cién arroja resultado adverso a &ste, y a cargo del portea -
dor en el supuesto contrario.

La descripcidn de la mercancia aportada por el car
gador es la que vendrd a parar al conocimiento de embarque,
‘Cuando la mercancia haya sido embarcada y emitido el conoci-
miento de embarque, la validez de la declaracidén pasa de for
ma transcendente a fundamentarse en el valor dirimente que
la declaracifn en conocimiento de embarque tiene, en mérito
del valor del conocimiento de embarque como ley entre las

partes.

En las conferencias de containérs el porteador se
reserva el derecho de abxi{r (no de hacer abrir, lo cual tie-
ne-en el orden juridico una enorme transcendencia) cualquier
container, para inipeccidn.

b) CONSECUENCIAS DE UNA DESCRIPCION INSUFICIENTE.
La descripcifn de la mercancia o 'commodity" en el conoci -
miento de émbarque puede ser mids genérica que la que dimana
del juego de documentos que se puede llegar a exigir al usuag
rio.
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De todos modos, a la hora de hacer fe privan estos
documentos para el supuesto de que se invoque declaracidn
inexacta, va sea por parte de la compaiiia naviera, ya por
parte del cargador, cuando recoge le¢s conocimientos de embar
que después de la salida del buque.

c) IDEAS PRACTICAS PARA LA DESCRIPCION. La obliga
toriedad de la descripcidn es absoluta.

Su objeto es:
- una adecuada estiba a bordo;
- una adecuada tarificacidn;

- preparar, por sus debidos cauces, la operacidn
de carga a bordo y la de la estiba de la merita-
da mercancia.

- papel sin flejes de acero;

- tuberia sin extremos protegides;

- tanques forrados de vidrio, en jaulas;
- neumiticos embalados en papel;

- vagones con proteccién parcial;

- hierro y acero sin marcas suficientes;

- defectuosa indicacidén para mercancias de trans
bordo;

- mercancias perecederas;

- mercancia frigorifica o para cimara fria;
- nlimero de bultos en duda;

- explosivos;

- entrega incorrecta;
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4, FLETE.

Las tarifas indican siempre el importe minimo de
flete por conocimiento de embarque. La cifra de referencia
varia de un conocimiento a otro.

El flete reputado de minimo es recargado, muchas
veces, con los siguientes conceptos:

- gastos consulares;

tasas de manifiesto;

gastos de puerto;

]

demds, que pueden ser objeto de tratamiento espe
cifico seglin la conferencia de que se trate.

FACTURACION DEL FLETE.

Los criterios de facturacidn del flete son milti -
ples, y se puede decir que tantos como puedan ser las situa-
ciones relativas entre porteador y receptor.

Las combinaciones que a este respecto se dan (y
que son variantes de dos situaciones bésicas, a saber, flete
pagadero en origen y pagadero en_destino) varian mucho de
una a otra conferencia y segiin sea la especial situacidn de
desarrollo bancario del pafis en que el pago o el‘compromiso
de pago tenga que ser hecho.

En lo que sigue se dan algunas indicaciones sustan
‘ciales,
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a) FACTURACION, El flete ha de ser facturado por
el porteador contra el carpador o el receptor, cada uno de
los cuales o entre ambos solidariamente, pueden ser responsa
bilizados en su pago, segln criterio de las conferencias.

Si bien en derecho estricto es la legitima tenen -
cia del conocimiento o por lo menos la legitima recepcibn
del mismo la que €rea la obligacifn formal de pago del fle -
te, a modo de testimonio del consentimiento entre las partes
otorgantes del contrato de transporte, la defensa del portea
dor en forma de derecho de garantia sobre la mercancia con
cardcter de accidn de apremio para hacerse cargo del flete,
explica que esta obligacifn pueda ser exigida £n sofidum 2
las dos partes legitimadas en el contrato de compraventa de
la mercancia, a saber, cargador y receptor.

_ b) DUE BILLS. Las normas de las conferencias sue-
ien ser las siguientes:

No se autoriza el privilegio de prdrroga de factu-
racién en relacidén con el flete adquirido a todo evento (pa-
gadero anticipadamente) en tanto no se aporte una garantia
de indemnizacidn, cuyo importe fijan las condiciones de tari
fa (v.g.: 25.000 $°0.S.).

En cuanto a los gastos de terminal, se pueden pro-
rrogar los términos de facturacidn, siempre que se reciban
las transferencias dentro de los siete dias corridos de emi-
sifén de la factura.

c) PAGO EN ORIGEN. La norma usual es: "as from
the date on which the goods are received or accepted".

Esto es: "desde la fecha en la que se recibe o se
acepta la mercancia”,
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El flete se considera adquirido a todo evento a la
absoluta discrecidén del porteador.

Flete adquirido a todo evento es equivalente a:
“freight prepaid" o '"flete pagado anticipadamente".

d) PAGO EN DESTINO. Hay la cliusula alternativa:
at option either prepaid or paid at destination, before the
release of the goods".

Esto es: "a opcidn, o pagado anticipadamente o pa-
gado en destino, antes de la entrega de las mercancias®,

En ocasiones se aplica un recargo del 2% o del 3%,
en concepto de comisidn de cobro,

e) COLLECT ABROAD. La emisidn de conocimientos pa
gaderos en lugar determinado, distinto del de emisi6n, cons-
‘tituye una exclusiva facultad de la linea conferenciada.

i
Suele estar condicionada a la presentacidén de 1i -
cencias de importacidn en el pais de referencia, sobre la ba
se de valor f.o.b.

Se quiere un examen atento de las licencias, tanto
para garantizarse del cobro del flete como para no entrar en
conflicto con disposiciones de la autoridad local, en mate -
ria de trifico de importacién o de régimen de divisas, y el
problema surge cuando se trata de paises no demasiado desa -
rrollados, donde se aplican medidas proteccionistas con espe
cial rigor.

Cuando la linea (o0 la conferencia) deciden la emi-
sién de conocimientos coflect abroad pueden sentar excepcio-
nes o prohibiciones especificas de emitirlos para mercancia
con destino a puertos o paises determinados.
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- f) GARANTIA DE COBRO (CONVENIO DE CREDITO CON EL
USUARIO}. ‘"Feight paid" significa que:

- su importe ha sido efectivamente recibido;

- o que el usuario ha constituido una garantia ban
caria aceptable, a favor del porteador.

En mercancias peligrosas el flete es bisicamente
Hpaid" .
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5. MERCANCIAS PERECEDERAS,

Suele ser norma general que sea pagadero el flete
anticipadamente o garantizado por medio de depdsito en metd-
lico.

Se acostumbra a ver en los conocimientos de embar-
que la cldusula siguiente:

"Se exonera el buque de dafios dimanantes de conge-
lacidn, calor, putrefaccién, descoloracidn, transpiracidn y
se interpreta que el porteador no se compromete a portear la
mercancia en departamentos refrigerados, enfriados, calefac-
tados o especialmente ventilados y que se acepta la mercan -~
c¢ia a riesgo del cargador. Ni el buque ni sus propietarios
o quienes lo exploten responden de cualesquiera pérdidas o
dafios salvo los generados por negligencia del buque".

Claro estéd, la referida cléusulaAtropieza con lo
relativo a condiciones especiales (carga refrigerada, etc.),
a cuyo respecto hay que acudir a la oportdna parte de la "ra
ting section".

a) ANIMALES VIVOS (REGIMEN DE CARGA). Para su ad-
misidn a la carga requifrese aceptacidn expresa por parte de
la naviera.

Devengan recargo que, ocasionalmente, alcanza el
50%, caso de no ir acompafiado el ganado de cuidadores, quie-
nes han de gozar de la condicidn juridica de pasajeros.

El flete cubre:
- el transporte;
- el agua.
Excluye:

- piensos,
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- paja;
- ‘jaulas;
- establos;

- etc.

El flete es siempre pagadero anticipadamente,

Tipo de gLefe: El tope inferior es siempre el de
tarifa. '

Téngase en cuenta que los animales vivos quedan
excluidos de las reglas de La Haya.

En lo que sigue se aporta un ejemplo extraido de
tarifa (como de costumbre, por traduccifn y en su original
inglés).

b) CLAUSULA DE ALMACENAJE. 8i se trata de mercan-
cia perecedera, el porteador no responde de .la misma si no
es extraida del terminal de descarga antes del transcurso de
las 48 horas de la descarga de a bordo, si los dafios dimanan
de la naturaleza perecedera de la mercancia,

Esta cldusula suele ser de acostumbrada impresidn
en el conocimiento de embarque.

Algunas mercancias especificas requieren condicio-
nados expresos, habida cuenta de sus peculiares condiciones,

Tal ocurre con las cebollas, cargamento de interés
en el trafico entre Espafia y los Estados Unidos,

La conferencia al respecto concede franquicia de
cinco dias de almacenaje a contar del de descarga del buque,
con excepcidn de sdbados, domingos y festivos.
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A contar del quinto dia se establece una cuota de
almacenaje hasta que se complete la entrega de la cantidad
indicada en el conocimiente de embarque,

Los bultos de cebolla rechazados por la inspeccifn
sanitaria norteamericana, como no apta para el consumo huma-
no, pagan igualmente almacenaje.

En cuanto a otra mercancia de similar interés, a
saber, los melones, no se consiente el re-embalaje sin auto-
rizacifn expresa de la compafiia naviera, por 1o menos en el
terminal.
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6. MERCANCIA PELIGROSA.

Los cargadores se suponen enterados de que todas
las mercancias peligrosas, v.g.: cebos para pistolas de ju -
guete, pirotecnia, juguetes con liquidos que tengan el punto
de inflamacién de 23°C equivalente a 73°F, o inferior y de -
mas consimiles, han de describir la peligrosidad de forma
completa y clara en los documentos de embarque. Aunque se
puede hacer referencia a dicha mercancia con la denominacién
genérica de "juguetes", se requiere una descripcibén adecuada
y no simplemente &sa de ''juguetes™,

Asimismo hay que describir completamente la mercan
cia de celuloide y hay que sefialar y marcar de forma indubi-
tada en el exterior de los bultos que contienen celuloide.

Los propietarios de la mercancia estdn sujetos a
penalizaciones muy severas por el incumplimiento de lo ex -
puesto.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS,
REGLA 1.

APLICACION.

a) Salvo disposicifn expresa en contrario, este
Capitulo serd de aplicacién al transporte de mercancias pe-
ligrosas en todos los buques sometidos a las presentes Re -
glas.

b) Las disposiciones de este Capitulo no serdn de
aplicacién a las provisiones de a bordo ni al armamento de
los buques, asi como tampoco a los cargamentos concretos
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transportados en buques construidos o transformados en su to
talidad especialmente para ese fin, como es el caso de los
buques cisternas.

¢) Queda prohibido el transporte de mercancias pe-
ligrosas, salvo que se realice en conformidad con las dispo-
siciones de este Capitulo.

d) Como complemento de las disposiciones de este
Capitulo, cada Gobierno Contratante formulard, o hard que se
formulen, instrucciones detalladas sobre la forma segura de
embalar y estibar mercancias peligrosas concretas o catego -
rias de mercancias peligrosas, y sobre las precauciones que
deberdn adoptarse cuando se transporten en unidn de otras
mercancias. '

REGLA 2.

CLASTFICACION.

Las mercancias peligrosas se dividirdn en las si -
guientes clases:

Clase 1. Explosivos.

Clase 2. Gases: comprimidos, licuados o disueltos
a presibn.

Clase 3. Liquidos inflahables.

Clase 4. a) S6lidos inflamables.
b) Sélidos inflamables, o sustancias, sus
ceptibles de combustidn esponténea.
c) So6lidos inflamables, o sustancias que
al contacto con el agua desprenden va-
pores inflamables.
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Clase 5. a) Sustancias oxidantes.
b) Perdxidos orgdnicos,

Clase 6. a) Sustancias venenosas (tdxicos).
b) Sustancias infecciosas.

Clase 7. Sustancias radioactivas.
Clase 8. Sustancias corrosivas.

Clase 9. Sustancias peligrosas, varias, es decir,
cualquiera otra sustancia que la experien
cia haya demostrado, o pueda demostrar,
ser de una naturaleza tan peligrosa que
las disposiciones de este Capitulo le son
aplicables.

REGLA 3,

EMBALAJES.

a) El embalaje de las mercancias peligrosas debe -
ra: I)'estar bien realizado y encontrarse en buenas condicio
nes; II) ser de tal naturaleza que toda superficie interior
con la que el contenido pueda entrar en contacto no sea ata-
cada peligrosamente por la sustancia que se transporta, v

ITI) ser capaz de resistir los dafios ordinarios de manipula-
cidn y transporte de mar,.

b) Cuando la utilizacién de material absorbente o
amortiguador sea usual en el embalaje de liquides contenidos
en recipientes, ese material deberd: I) ser capaz de reducir
al minimo el peligro que el liquido pueda ofrecer, II) estar
dispuesto de manera que impida el movimiento y asegure que
el recipiente permaneceri en cantidad suficiente para absor-
ber el liquido en el caso de ruptura del recipiente.
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c)} Los recipientes que contengan liquidos peligro-
sos deberdn llenarse dejando un margen a la temperatura de
envase que sea suficiente para permitir la dilatacién causa-
da por la temperatura més alta que pueda encontrarse en el
curse de un transporte normal.

d) Los cilindros o recipientes destinados a conte-
ner gases a presidn deberdn ser construidos, probados y con-
servados de manera adecuada, y llenados correctamente.

e) Los recipientes vacios que hayan sido previamen
te utilizados para el transporte de mercancias peligrosas de
berdn tratarse como si fuera a su vez mercancias peligrosas,
salvo que hubiesen sido limpiados y secados o, cuando la na-
turaleza de la mercancia que haya contenido permita hacerlo
con seguridad, hubiesen sido cerrados en forma segura,

REGLA 4,

MARCAS ¥ ETIQUETAS.

Todos los recipientes que contengan mercancias pe-
ligrosas deberdn marcarse con el nombre técnico correcte (no
se utilizard el nombre comercial) y sefialarse con una etique
ta disyuntiva, o con un estarcido de la etiqueta, de manera
que aparezca con claridad su cardcter peligroso. Cada uno
de los recipientes deberd tener una etiqueta en la forma in-
dicada, salvo los que contengan productos quimicos embalados
en cantidades limitadas o cuando se trate de cargamentos im-
portantes que puedan estibarse, manejarse y considerarse co-
mo un solo lote.
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REGLA 5.

DOCUMENTOS.

a) En todos los documentos relativos al transporte
de mercancias peligrosas por mar en los que se nombre a ias
mercancias, deberd utilizarse el nombre técnico correcto de
las mercancias (no se utilizard el nombre comercial) y darse
la descripcidn correcta, de acuerdo con la clasificacibn es-
tablecida en la Regla 2 de este Capitulo.

b) Los documentos de embarque preparados por el ex
pedidor comprenderidn e irdn acompafiados de un certificado o
declaracifn de que el cargamento cuve transporte se desea es
td embalado y marcado en forma adecuada, tiene las etiquetas

’

y estd en debidas condiciones para su transporte.

c) Todo buque que transporte mercancias peligrosas
deberz 1levar a bordo una lista especial o manifiesto indi -
cando, en conformidad con la Regla 2 de este Capftulo, las
mercancias peligrosas embarcadas y el lugar del buque en que
se encuentran. En lugar de esa lista o manifiesto especia -
les podrd utilizarse un plan de estiba detallado que especi-
fique por clases todas las mercancias peligrosas a borde o
indique el lugar en que se encuentran. ‘

REGLA b,

REQUISITOS DE LA ESTIBA.

a) Las mercancias peligrosas deberdn estibarse en
forma segura y apropiada, teniendo en cuenta la naturaleza
de la mercancia. Las mercancias que no se puedan transpor -
tar juntas deberin separarse.
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b} Los explosives {salvo las municiones) que ofrez
can un serio peligro deberfin estibarse en pafioles de pdlvora
que se mantendrdn cerrados firmemente durante la navegacidn.
Esos explosivos se separardn de los detonadores. Los apara-
tos y cables eléctricos de cualquier compartimiente en el
que se transporten explosivos tendran unas caracteristicas,
v han de ser utilizados en forma que aseguren que el peligro
de incendio o explosién sea minimo.

¢) Las mercancias que desprendan vapores peligro -
sos se estibarin en un espacio con buena ventilacién o sobre
cubierta.

d) En los buques que transporten liquidos o gases
inflamables, deberdn adoptarse precauciones especiales donde
sea necesario contra el peligro de fuego o explosibn.

e) No deberin transportarse sustancias suscepti -
bles de calentamiento o combustidn espontineos, salvo que se
hayan adoptado las precauciones adecuadas para impedir la de
claracidén de incendios,

REGLA 8.

TRANSPORTE DE EXPLOSIVOS EN BUQUES DE PASAJE.

a) En los buques de pasaje sb8lo se podrdn transpor
tar los explosivos siguientes:

I. cartuchos y cohetes de seguridad;

1I. pequefias cantidades de explosivos que no
excedan de 20 libras (o 9 kilogramos) de
peso neto total;

I11. sefiales de socorro de utilizacidén en bu -
ques o aviones, cuando el total de esas sg
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~fiales no exceda de I.240 libras (o 1,016
“kilogramos);

IV. fuegos artificiales que sea poco probable
que exploten con viclencia, con la excep -
ci6én de buques que transporten pasajeros
sin litera.

b) No obstante las disposiciones del pédrrafo a) de
esta Regla, se podran transportar cantidades de tipos de ex-
plosivos adicionales en los buques de pasaje en los gue se
hayan adoptado medidas especiales de seguridad aprobadas por
la Administracidn.
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/. CONTROL DE LA MERCANCIA,

La condicién usual que figura en las tarifas de
conferencia es la siguiente:

Si asi lo solicitan los sevicios de contrel de la
conferencia, 1l1os receptores quedan obligados a facilitar
prueba del valor de la mercancia antes de la entrega de la
misma y la documentacidn bédsica serd la de entrada por adua-
na.

De cualquier modo, v tanto en los puertos de carga
como en los de descarga, los cargadores y/o receptores gue -
dan obligados a facilitar cuanta documentacifn se les.exija
por parte de la compafiia miembro de la conferencia, o por
sus consignatarios o por la propia conferencia a nivel de
sus cuerpos de control, a fin de determinar de modo definiti
vo el peso, la cubicacidn, el contenido, el valor y la natu-
raleza de la mercancia.

Caso de no poder producirse la prueba a que se re-
fiere el padrrafo anterior, razonablemente rechazada por la
conferencia o no debidamente fundada a ella, los gastos de
comprobacidn en que se incurra correrdn de exclusiva cuenta
de los usuarios (cargadores y/o receptores), aunque resulte,
al cabo, que no han cometido error en la descripcidén o que
no hay equivoco alguno al respecto.



8. AVISOS DE PERDIDAS, DAROS O DEMORAS,

La entrega de la mercancia al rcceptor sin formula
cidn de reservas por parte de éste es prueba prima facie de
la entrega de la mercancia de conformidad. Esta norma es la
misma que la homdénima del convenio de Bruselas de 1924,

Caso de no ser el dafio aparente el término legiti-
mo de reserva se alarga de tres dias {(convenio de Bruselas)
a diez dias (proyecto UNCITRAL).

De haber habido inspeccién contradictoria de la
mercancia, huelga la reserva por escrito.

La indemnizacifdn por retraso exige una protesta
dentro ‘de los veintiGin dias a contar de la fecha en que de -
biera de haber 1llegado la mercancia,

El aviso dado a un porteador actual tiene el mismo
valor que si fuera dado al porteador por contrato.

a) LIMITACION DE ACCIONES: La accidn del receptor
prescribe al término de uno (o dos) afios, a determinar en 1a
conferencia diplomdtica (frente a la prescripcidn anual del
convenio de Bruselas y de la ley espafiola de 1949).

El término de prescripcidn cuenta desde el Gltimo
dia de entrega de la mercancia casc de dafio o pérdida par -
cial, o desde el nonagésimo dia de haberse hecho cargo de 1la
mercancia el porteador, y si no llegara a hacerse cargo des-
de 1a firma del contrato.

b) COMPETENCIA: No hay disposiciones del convenio
de Bruselas al respecto:
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El proyecto UNCITRAL dispone, en tesis general,
que la accidn de reclamacidn del receptor puede domiciliarse
en la sede del demandado o en su sede habitual, de no tener
domicilio principal, o en el lugar de creacifn del contrato,
si el demandante tiene.alld sede, 0 en el puerto de carga, O
en el de descarga o en lugar designado en el contrato y, des
de luego y sin perjuicio de lo precedente, en el lugar de em
hargo del buque.

t) ARBITRAJE: Tampoco hay disposiciones al respec
to en el convenio de Bruselas.

Las del proyecto UNCITRAL siguen la norma o pauta
general de disposiciones arbitrales en los organismos depen-
dientes de las Naciones Unidas.
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9, AVERIA GRUESA O COMUN,

I. INTRODUCCION. La navegacidn maritima soporta
un gran climulo de riesgos. Unos son particulares e inciden
sobre una persona {(p. ej.: el deteriorc de mercancias perece
deras) a las que 1la ley o el pacto hacen soportar los efec -
tos econdémicos del dafiec. De ellos nos hemos ocupado al tra-
tar de los contratos para la explotacién del buque. Otros
son comunes, en el sentido de que si inciden directamente so
bre una persona {(p. ej.: el propietario de la mercancia arrg
jada al mar por salvar el buque) ello no obstante, la ley
presume un estado de comundidad de niecsgos entre todos los in
teresadeos en el buen éxito del viaje, razdn por la que el da
fic debe ser soportado y repartido entre todos ellos. Final-
mente, otros riesgos pueden denominarse genexafes, porque in
ciden sobre la navegacidn misma y, por ende, sobre todos los
buques por el mero hecho de navegar (p. ej.: el abordaje, el
naufragio, el varamiento, etc.), independientemente de quien
deba soportar sus perjudiciales efectos.

Desde mun antiguo el Derecho maritimo ha creado di
versas instituciones juridicas para hacer frente a tales
riesgos. Surgen asi las formas asotiativas en la explota -
¢ién del buque; las cliausulas de exoneracidn de la responsa-
bilidad del naviero; la limitacidén legal de responsabilidad
del naviero; el préstamo a la gruesa ventura; el seguro; la
averia comiin o gruesa; o el régimen juridice del salvamento
o de 1la asistencia maritima.

De todos ellos, en la actualidad la figura esen -
cial es el contrato de seguro, por el que se puede prestar
cobertura a todos los riesgos inherentes a la navegacién ma-
ritima no excluidos por la ley.
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I1I. CONCEPTO Y CLASES DE AVERIAS. Para nuestro €o-
digo, la averia es todo gaste extraoadinario o eventual que,
para conservar el buque, el carpamento o ambas cosas, ocu -
rriese durante la navegacién, asi cofio todo dafiec ¢ dospeafee
to que sufriese el buque desde el puerto de salida hasta an-
clar en el de su destino, o las mercancias desde que se car-
gan hasta que son descargadas en el puerto de su consigna -
cibn {art. 806). Por ello, desde antiguo, las averias se
clasifican en avetrdias dano y averlas-gasto. Se excluven del
concepto de averia los gastos menudod y orndinariod (previsi-
bles)} por ser consustancial-a la averia su caridcter extraor-
dinario e imprevisto (art. 807). =~

Mas desde un punto de vista juridico, el criterio
fundamental de clasificacién de las averias es el que permi-
te dividirlas en averia comdn o grueda y en averfa simpie O
particularn, Por sus presupuestos constitutivos se diferen -
cian por lo siguiente; la averia comin (dafios o gastos) se
provoca voluntaria o deliberadamente en beneficio y salvamen
to del buque, de la carga o de ambos; mientras el dafic o el
gasto de la primera se soporta por todos los interesados en
la navegacidn que de ellos se benefician, los de la segunda
se soportan o sufragan por el titular del buque o de la car-
ga que lo provoca u origina (arts. 808 a 8}2). Pueden, pues,
distinguirse ambas por las siguientes notas. Por su oxigen,
la averfa comfin es voluntaria y deliberada y la simple suele
ser involuntaria. Por su causa, la averia comiin se produce
en beneficio comGn a todos los interesados en el viaje, cosa
que no ocurre en la otra. Por sus efectos, mientras los da-
fios y gastos de la averia comfin son soportados por la comuni
dad de interesados en ellos, los de la simple recaen sobre
quien los origina o provoca,
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IITI. LA AVERIA COMUN O GRUESA. A} REGIMEN JURIDICO
Y PRESUPUESTOS. Definida y descrita en la forma anteriormen
te expuesta, estd regulada por el Cbédigo de comercio en sus
articulos 811 a 818 y 846 a 868. Con el fin de dictar una
reglamentacidn internacional que evitara los conflictos de
leyes y permitiera superar algunas arcaicas normas de los or
denamientos nacionales se redactaron las llamadas Reglas de
York y de Amberes aprobadas en 1877 y cuya redaccifn vigente
es de 1950. Su contenido constituye una especie de contrato
o clausulado tipo, al que se adhieren y "someten las partes
(1o que permiten los arts. 846 del C. de c. y 23 de la LTM)
al firmar las pdlizas de fletamento o de seguro o los conoci
mientos de embarque. Su aplicacidn estd extraordinariamente
extendida.

Los presupuestos de la figura estédn seflalados en
el articulo 811 del Cédigo. Existird averia comlin o gruesa
siempre que: 10.) exista unh adesgo congeddo y efectivo; 20.)
cuando para evitar sus efectos deliberadamente se decida pro
vocar un dafic o un gaste por el capitan (art. 813); las Re -
glas de York y de Amberes exigen que la decisifn de &ste sea
"razonable'; 30.) que el gasto o el dafio 4e causen para sal-
var ef buque, La canga ¢ ambas cosas; aquellas reglas sélo
exigen que se realicen para el salvamento o seguridad comin,
aun cuando posteriormente no resulten en beneficio de todos
los interesados en la expedicidn (el art. 809, en este caso,
la estima averia simple).

El articulo 811 enumera algunos supuestos de ave -
ria comlin o gruesa: la echazdn de efectos del buque para ali
gerarlo y salvarlo; los gastos de transbordo que se realicen
a este fin; las pertenencias o partes constitutivas del bu -
que
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Reglas de York v Amberes mencionan
otros supucstos en forma extraordinariamente casuistica, los
dafios para extinguir el incendio a bordo; dafies y gastos por
encallamiento voluntario del buque, etc.

B) JUSTIFICACION Y REGIMEN JURIDICO DE LA COMUN
CONTRIBUCION A LA AVERIA. El capitédn puede adoptar la deci-
sib6n (en ocasiones de extremada gravedad) que supone el acto
de averia, por el procedimiento anacrdnico del Coédigo de co-
mercio (art. 813), no sbdlo por los poderes que la ley le
atribuye, sino porque el legislador supone que se encuentra’
en estado de peligro o de necesddad. Mas una vez consumada
se pregunta la doctrina por qué razdén debe repartirse el im-
porte del gasto o el dafio generado entre todos los interesa-
dos en el viaje. Sin duda porque existe entre todos ellos
una cemunidad de riesgo (algln sector de la doctrina postula
la existencia de una asociacidn entre ellos) y, porque, ade-
mas, directa o indirectamente la averia les beneficia a to -
dos (se afirma por ello que lo contrario les generaria un en
riquecimiento sin causa). Histdricamente la justificacién
era de origen contractual: el contrate al efecto estipulado
entre el propietario del buque v los titulares del cargamen-
to. (4) En defecto de pacto, la contribucidn a la averia se
justifica por el mandato del legislador que incorpora el de-
recho consuetudinario. Modernamente renace su origen conven
cional, por el sometimiento expreso que las partes suelen
formular, bien a las Regfas de Yornk y de Ambenes.de 1975, o
bien al denominado LLoyd's Average Bend. En defecto de pac-
to, serdn de aplicacidn las reglas del (C8digo de comercio,

Segln los preceptos del Cddigo la contribucidn a
la averia comiin se realiza de la forma siguiente. En primer
lugar, serd necesario comunicar la existencia de la averia
{art. 624), convocando a los interesados en el viaje que de
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ella se beneficiaron para liquidarla extrajudicialmente me -
diante peritos o, en caso contrario, por intervencidn judi -
cial (art. 846, 847 y 851). A continuacidn se pasa a deter-
minar quiénes, por haberse beneficiado de la averia, deben
contribuir a repararla, segln la valoracién de sus propios
intereses por las reglas que establece el Cddigo para el na-
viero {art. 854-70.), los propietarios de las mercancias
(art. 854-10. a 50.), y la persona que posee derecho a perci
bir el flete {(art, 854-80,). Con la suma de las participa -
ciones de estos sujetos se forma una especie de masa activa
para sufragar el valor de la aveadla, gasfe ¢ dado. Una ve:
determinado este valor, habrdn de contribuir a su reparacién
a prorrata de aquellos valores ostentados por cada uno de
los que de ella se heneficiaron (art. 858).

Todo ello puede sintetizarse diciendo que produci-
do el acto de averia comin, una vez justificado y calificado
(art, 624 y 846 del C. de ¢., y 2131 a 2133 LEC), se valora
el dafio o el gasto que la misma supone; se fija la participa
cibén de cada uno de los que de ella se han beneficiado; se
prorratea la contribucibn que corresponde a cada unc de
ellos; ¥y una vez cobrada, se paga a quien corresponda.

C) LAS REGLAS DE YORK Y DE AMBERES DE 1975. El
concepto y el régimen de liquidacidn de las averias conteni-
das en el Cddigo de comercic apenas tienen aplicacién en la
prictica, ya que las pdlizas de los contratos maritimos sue-
len remitir a las denominadas Reglas de York y Amberes, so -
bre. liquidacidn de la averia comGn cuya elaboracidn se debe
a2 la iniciativa de asociaciones privadas internacionales, re
presentantes de los intereses maritimos, al margen de los Es
tados: el Comité Maritimo Internacional y la International
Law Association.



Su contenido comprende tres tipos de normas: 1)
las mds antiguas van numeradas, son casuisticas y responden
totalmente a la técnica juridica anglasajona; 2) mids recien-
temente, se afiadiercon las Replas precedidas de letras, que
constituyen un esfuerzo de formulacién de conceptos o defini
ciones generales; 3) por filtimo, la llamada '"regla de inter-
pretacidn', con que se inicia el texto, es la mids reciente y
establece, en contra quizd de lo que pareceria légico, que
en primer lugar se aplican las reglas casuisticas, y sélo
subsidiariamente, con el fin de aclarar los supuestos dudo -
sos, las generales precedidas de letras.

Su origen, evolucidon hasta su actual plasmacién de
1975 v avatares en su interpretacidn por la Asdciacién Inter
nacional de Liquidadores de Averias y por los Tribunales,
responden a la dialéctica o relacidén de fuerzas de los inte-
reses en presencia. En su reciente evolucifn, pesa fundamen
talmente la presidén de los armadores y de los aseguradores
maritimos, los cuales, por razones relacionadas con su nego-
cio y por el hecho de que tampoco existen intereses que pue-
dan resultar perjudicados, estdn convirtiendo supuestos que
eran averias simples en supuestos de averia comiin (LUREAU),
pasando a ser liquidados de acuerdo con las Reglas de York y
Amberes, como ocurre con los gastos de reexpedicién del car-
gamento con ocasidén de-averia comin, que deberia considerar-
se un gasto particular del naviero derivado de la continua -
c¢ién del contrato de transporte. La pdliza de seguro de cas
ctos sb8lo cubre-generalmente el costo de las averias particu-
lares, pero no los gastos derivados, que sélo estdn cubier -
tos por las pdlizas de "Club", en tanto que cubren la contri
"bucidn a la averia comlin o gruesa cualquiera que sea su cau-
sa {dafios o gastos). De ahl la tendencia a que los Asegura-
dores de los Armadores y del cargamento se avengan a ligui -
dar como averia comGn lo que deberia considerarse un gasto
particular de los armadores.
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Son profundamente diferentes las normas sobre ave-
rias contenidas en el Cddigo de comercio v en la Regla de
York y de Amberes: en punto a la deliberacién; a la exigen -
cia del resultado Gtil; a la circunstancia del peligro y en
cuanto a la amplitud del concepto.

IV. LA AVERIA SIMPLE O PARTICULAR. De lo anterior-
mente expuesto y del contenido del articulo 809 del Cédigo
de comercio, resultan averias simples los gastos y perjui -
cios causados en el buque o en su cargamento que no hayan re
dundado en beneficio y utilidad comin de todos los interesa-
dos en el buque y su carga.

Los supuestos méds importantes estdn enumerados y
regulados en el Cddigo de comercio (cfr. arts. 809 y ss.) y
sometidos a una regla comin: el duefio de la cosa (naviero,
cargador, etc.) que dio lugar al gasto o recibid el dafio ca-
lificado de averia simple, deberd soportarlo (art. 810). De
entre tales supuestos es conveniente resaltar los siguientes:

A) LA ARRIBADA FORZOSA. No es simplemente cual -
quier alteracidn del rumbo que conduce al bugue a un puerto
no previsto en su itinerario, sino aquella que se produce
por causas extraordinarias (cfr. el art. 819 que cita el fe-
mon fundado de piratas o consarios).

Mas el legislador contempla dos clases a las que
se somete a regimenes juridicos distintos. Se denomina axng
bada Legftima a la motivada por caso fortuito o fuerza mayor
(art. 819). Se denomina ariibada ifegifima a la que se pro-
duce por imprevisidn, impericia, negligencia o malicia del
capitin (art. 820-40.) o por las causas mencionadas en el
propio precepto. En ambos casos, los gastos o los dafios que
origina serdn siempre de cuenta del naviero, el cual (manco-
munadamente con el capitdn art. 821.)



10. ABORDAJE,

Al hablar de abordaje en sentido técnico nos refe-
rimos. al choque o colisidn de dos o mds naves, bien de carga
o de pasajeros, de recreo o de pesca, o bien auxiliares como
un remolcador o una draga. No incluimos el choque o coli -
sidn contra un cuerpo flotante de distinta condicifn de 1la
nave, como boyas, faros, sefiales, muelles, diques flotantes,
malecones, rompeolas, etc.

El abordaje es considerado como un caso de averia
simple o particular. Nuestro (8digo de Comercio dice que sg
rd averia simple el dafio inferido al buque o cargamento por
el choque o abordaje con otro siendo fortuito e inevitable.
Si el accidente ocurriere por culpa o descuido del Capitén,
éste responderd de todo el dafio causado (articulo 809, n.°8).
Impone el Cddigo citado en el nlmero 13 del articulo 612 al
Capitédn la obligacidén de observar las reglas sobre luces de
situacidén y maniobras para evitar abordajes. Es claro que
aun en el caso de negligencia del Capitin, el navierc asegu-
rado podr3d cobrar la indemnizacibn del seguro si &ste cubre
el riesgo de abordaje, pues lo (nico que eximiria al seguro
seria la conducta dolosa o maliciosa del propio asegurado.

Dedica luego el Cédigo de Comercio toda una sec -
cién a los abordajes, articulos 826 a 839, estableciendo que
en caso de culpa, negligencia o impericia del Capitdn, el na
viero del buque abordaddr indemnizari los dafios y perjuicios;
si el abordaje fuere imputable a ambos buques, cada uno so -
portard su dafio y ambos responderin solidariamente de los da
flos y perjuicios causados en sus cargos; esto mismo se hard
cuando no se pueda determinar cufil de los dos buques ha sido
causante del abordaje, y en fin, si el abordaje es por causa
fortuita o fuerza mayor, cada nave y su carga soportard sus
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propios dafios. La accién derivada de los abordajes no se ad
mitird si no se presenta dentro de las 24 horas protesta o
declaracidn ante la autoridad competente del punto del abor-
daje o la del primer puerto de arribada del buque (autoridad
de Marina) siendo en Espafia, y ante el Cénsul espafiol, si
ocurriese en el extranjero. A efectos de 1la responsabilidad
civil que contraen los navieros hay que tener en cuenta el
Convenio de Bruselas de 10 de Octubre de 1957 sobre limita -
cidén de la responsabilidad de las naves de mar, que se apli-
ca siempre que un naviere, o quien tenga su mismo derecho,
intente limitar su responsabilidad ante los tribunales de
uno de los Estados contratantes. Esta limitacidn es de
1.000 francos por tonelada de arqueo en caso de dafios mate -
riales, de 3.100 francos en caso de dafios corporales y de
3.100 francos si hay a la ve:z dafios corporales y dafios mate-
riales, de cuya suma 2.100 francos serd para los dafios corpo
rales y 1.000 francos para los dafios materiales. En caso de
abordaje fortuite, articulo 848 del Cé8digo de Comercio, la
demanda sobre averias tiene que exceder del 1% del efecto
averiado, deduciéndose los gastos de tasacidn, salvo pacto
en contrario.

CLAUSULA DE ABORDAJE ("COLLISION CLAUSE' O "RUNNING DOWN
CLAUSE").

En Inglaterra se ha introducido esta cldusula en
las p6lizas de seguro para poner a cubierto a los navieros
contra el riesgo de tener que indemnizar a los otros navie -
ros en caso de abordaje culpable por culpa de su Capitan.
Esta clausula ha sido necesaria por entender la jurispruden-
cia inglesa que un seguro contra "los peligros del mar" no
cubre la obligacién del naviero de indemnizar a un tercero
si el abordaje ha sido por culpa de su Capitin. En sentido
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contrario se ha pronunciado la jurisprudencia norteamericana
al decir que la indemnizacifn en tales casos tiene que consi
derarse como un efecto directo y préximo del abordaje. (15)
Nos inclinamos en favor de la tesis norteamericana de la cau
sa prbxima, pues esta causa proxima de los dafios es el abor-
daje y el abordaje es indiscutiblemente uno de los peligros
del mar. No habiéndose pronunciado todavia la jurispruden -
cia espaficla, creemos, sin embargo, mids prudente insertar en
las pBlizas de seguro la cldusula de abordaje, por si, en
contra de nuestra opinifn, se pudiera estimar en su dia que
los peligros del mar no cubren la necesidad del naviero de
indemnizar a un tercero en caso de negligencia o culpa de su
Capitédn. ' '

De todos modos con la clausula de abordaje la co -
bertura sélo suele alcanzar el 75% de la indemnizacidén del
dafio, por cuyo motivo los navieros se suelen asegurar por el
resto en los llamados "clubs" para gozar asi de una cobertu-
ra completa.

El articule 773 del Cdédigo de Comercio dice que si
las reparaciones excedieran de las tres cuartas partes del
valor del buque, se entenderd que estd inhabilitado para na-
vegar y procederd el abandono. Conforme al articulo 751 del
mismo Cddigo se entenderd que el seguro del buque sdlo cubre
las cuatro quintas partes de su importe o valor. E1 articu-
1o 755 del repetido C6digo obliga a los aseguradores a indem
nizar los dafios y perjuicios que experimenten los objetos
asegurados por abordaje fortuito. A

En el capitulo destinado al estudio del transporte
maritimo en su aspecto penal, hablaremos de la responsabili-
dad criminal y del procedimiento y competencia en caso de
abordaje.
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b} CLASES DE ABORDAJES., Tradicionalmente se dis -
tinguen segGn la causa que los origina. Distincién que po -
see gran interés para determinar quién soporta la responsabi
lidad inherente a los dafios producidos por cada clase de
abordaje. Son los siguientes:

El abordaje culpable es el debido a culpa, negli -
gencia o impericia del capitén, piloto u otro cualquier indi
viduo de la dotacibn; genera la obligacidn del buque aborda-
dor de indemnizar los dafios y perjuicios causados, previa ta
sacidn pericial (art. 826). Una especial modalidad de este
tipo de abordaje se presenta cuando el buque que aborda a
otro lo hace obligado por un tercero, en cuyo caso &ste f{el
verdadero causante) deberd indemnizar los dafios v perjuicios
causados (art. 831).

El abordaje fortuito es el que se produce por caso
fortuito o fuerza mayor (p. ej.: una tempestad), en cuyo ca-
so cada nave soportari sus propios dafios (6) (art. 830). E1l
abondaje imputable a falia comin a todos Los bugques, determi
na que cada naviero soporte sus propios dafios, pero que to -
dos ellos respondan solidariamente de los dafios ¥ perjuicios
causados en sus propias cargas (art., 827). E1 mismo régimen
juridico serd el aplicable al llamado abordaje dudoso, o sea,
al que se produce sin que pueda determinarse cuidl de los bu-
ques implicados en la colisién ha sido responsable de ella
{art. 828). '

El naviero titular del buque abordante soporta la
responsabilidad de reparar los dafios y perjuicios causados
por el accidente, en los supuestos descritos. Mas el impor-
te méximo de esta responsabilidad se limita, por nuestro Cé-
digo, como hemos visto (supra, padg. 724), "al valor de la na
ve con todas sus pertenencias y fletes devengados en el via-

je'", por el conocido sistema de limitacién de responsabili -
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dad del naviero contenido en el articulo 837 del Cédigo de
comercio. El valor del buque serd el que posea en el momen-
to inmediatamente anterior a la colisidn (sentencia de 17 de
abril de 1964).

Para poder reclamar la indemnizacién debe presen -
tarse protesta o declaracién dentro de las veinticuatro ho -
ras, contadas desde la produccidn del abordaje (art. 835),
de modo que si no se hace asi decae la accidn de reclamacidn
{con la excepcién del art. 836). La accidn prescribe a los
dos afios de la produccidn del siniestro (art. 953).

C) REGIMEN INTERNACIONAL DEL ABORDAJE. E1 Conve -
nio de 23 de septiembre de 1810 no ha sido intreducido como
legislacibn interna en Espafia, por lo que, a diferencia de
otros paises més progresistas, subsiste un ré&gimen anacréni-
co que, en muchos casos, produce inadmisibles efectos para
los abordajes internos, es decir, los producidos entre bu -
ques espaficles; en tantoe que el "Convenio” se aplica sdlo
cuando en el abordaje interviene un buque extranjero pertene
ciente a un Estado firmante del "Convenio".

El concepto de abordaje del Convenioc en relacidn
con el del Cédigo sufre una ampliacidn y una reduccién. En
el primer sentido, comprende todos los producidos entre bu -
ques de navegacidn maritima y de navegacidn interior, sin te
ner en cuenta las aguas en que ocurran {art. lo.) vy conside-
ra abordaje cualquier dafio infligido culposamente por un bu-
que a otro, aunque no se haya producido colisidn, es decir,
como dice paradéjicamente el articulo 13 en su traduccidn es
pafiola oficial, "aunque no se haya producido'abordaje”. En
el segundo sentido, porque se excluye toda responsabilidad
sin culpa (art. 20. y 60.). k
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11. CONOCIMIENTO DE LINEA EL ANVERSO DEL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE,

El conocimiento denominado "Conlinebill" es un mo-
delo preparado por la "Baltic and Internacional Maritime Con
ference'", de Copenhague, como tipo uniforme, que recoge cuan
to se considera menester para defender los intereses del sec
tor naviero en les contratos de transporte maritimo, y, al
mismo tiempo, como modelo de contrato dentro de mercado, es
decir, que ha dejado bastante el caricter de documento de ad
hesifn que tenian los primeros conocimientos de embarque for
malizados, en el sentido de plantear al cargador situaciones
que nada tenian de alternativas.

En este sentido hay que apreciar la introduccidn
en el "Conlinebill" de una serie de cliusulas de estilo que
reflejan bastante de veras lo que es, en el orden juridico,
el transporte en condiciones de linea regular.

En lo que sigue se hace su comentario con los opor
tunos envios a los epigrafes y subepigrafes del presente cur
50 que dicen de materias especificas del mismo.

La faz del documento presenta los requisitos de
identificacién de las partes v de la mercancia, en consonan-
cia con cuanto hemes dicho, a saber:

- nOmero del conocimiento;
- nombre e identificacidén del cargador;
- id. del receptor;

- direccién de notificacién al efecto de comunicar
la llegada del buque y 1a-puesta de la mercancia
a disposicién; en orden a facilitar una &gil re-
cepcidn;
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identificacién del pre-porteador, en caso de que
haya habido un transporte previo;

lugar de recepcidn de la mercancia, por parte
del pre-porteador; '

nombre del buque;
puerto de carga;
puerto de descarga;

lugar de entrega, por el agente transitario o
“forwarding agent';

marcas y niimero de la mefrcancia;

nfimero de bultos y su clase, asf® como descrip -
cibén de la mercancia;

peso bruto;
volumen;

nota de que los datos precedentes son facilita -
dos por el cargador (denominado "merchant o co -
merciante);

liquidaci6n del flete y recargos, en cajetin se-
parado;

lugar de pago del flete; . - -
lugar y fecha de emisidn;

niimero de originales emitidos;

firma;

testimonio del embérque de la mercancia; compro-
miso de entrega; compromiso, de la contraparte,
de pago del flete; sumisién a los pactos del co-
nocimiento de embarque; validez de las clidusulas
estampilladas o incorporadas al contrato de cual
quier otro modo; compromiso de haber de endosar



un -ejemplar original para la entrega dec la mer -
cia en destino, y antefirma.

El reverso, que de todos modos constituye su hoja
n.°1, contiene los elementos, manifestaciones y cliusulas si
guientes: ‘

- titulo del conocimiento;
~ legitimacidén en cuanto a BIMCO;

- referencia de las fechas de correccidn por parte
de la conferencia;

- definici6n de "merchat'' =cargador, receptor, te-
nedor del conocimiento y propietario de la mer -
cancia;

- ¢ldusula paramount {quae vide infra, 156);

- competencia jurisdiccional (que normalmente es
la de la sede principal del porteador);

- principio y fin de responsabilidad (no extensi -
ble a-antes de la carga ni a después de la des -
carga salvo pacto en contrario, y sin definir
exactamente ddonde tales carga y descarga comien-
zan, a cuyo respecto, vide supra, 64 a 70.8);

- descripcibn del viaje, en el sentido de ser de
linea regﬁlar; con inclusidn de escalas usuales,
mencionadas o no en el contrato; con rotacibn
geogrifica o no; con libertad de escala dentro
de los objetivos del viaje actual o de cualquier
otro anterior; con facultad de suprimir escalas,
comprometidas o no, o de repeticidn de escala; y
facultad, practicamente en cualquier circunstan-
cia, de:



159,

- compensar agujas,

- subir a dique seco;

- entrar en reparacidn;

- enmendar de atraques;

- sufrir desmagnetizacién;
- hacer consumo o pafiol;

- desembarcar polizones;

- permanecer en puerto;

- navegar sin précticos;

- remolcar y ser remocaldo;

- y salvar o intentar salvar vidas humanas o bie -
nes materiales.

Todas estas facultades son afiadidas, progresivamen
te, al modelo original, consiguientemente a casos sanciona -
dos por la jurisprudencia de diferentes paises, en un afén
de la empresa naviera de no incurrir en culpa, de modo que
la inclusidén de las meritadas facultades en el conocimiento,
sin sancionar en modo alguno su validez de conformidad con
las reglas de La Haya (quae vide infra, 168), sientan un
principio de presuncidn "iuris tantum" de validez, que admi-
te desde luego la prueba en contra, si realmente son contra-
rias al sentido de las tantas veces citadas reglas de La Ha-
ya.

- facultad de sustitucién del buque (que incluye a
L
la de descargar y almacenar a la mercancia en

tierra o a flote); de transbordo y de remisidn
de la mercancia por otros medios;

- cldusula de gabarraje, por cuenta de la mercan -
cia;
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facultad de organizacibn de las operaciones de
carga y descarga por la naviera o su consignata-
rio, salvo pacto en contra;

_clausula de descarga, almacenaje y entrega, por
cuenta de la mercancia;

iniciacidén de las operaciones sin previo aviso;

ritmo de operacidn "as fast as the vessel can re
ceive/delvier';

tiempo extra por cuenta de la mercancia;

facultad de subasta de 1a mercancia, caso de no
ser reclamada dentro de lapso razonable;

remisidn a las Reglas de La Haya para animales
vivos, plantas y cubertada;

obligacién de declarar las opciones de puertos

de descarga con 48 horas de antelacidn por lo me
nos;

declaraci6n de que el flete pagadero anticipada-
mente se considera adquiride a todo evento;

fijacibn del interé&s al respecto, en el tipo del
5%;

responsabilidad de la mercancia tocante a fumiga
cidén; recogida de barreduras; peso a bordo; repa
racidn de dafios; sustitucidén de embalaje por cau

sas exceptuadas en relacidn con los eventos cita
dos;

tasas, gravamenes, derechos y demis, por cuenta
de la mercancia;
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derecho a devengar flete duplicado en caso de

declaracidén incorrecta de contenido, peso, volumen o valor

de la mercancia, pudiendo exigir la factura original y proce
der a inspeccidn del peso, volumen o valor de la mercancia;

derecho de prenda del porteador sobre la mercan-.
cia;

.

facultad para venta de ésta en p@iblica subasta
al respecto;

irresponsabilidad por demora, salvo negligencia
grave del porteador;

opcidn del porteador para elegir el lugar de 1i-
quidacidén de averia gruesa, de conformidad con
las Reglas de York-Amberes vigentes;

obligaci6én del interesado en la carga a la con -
tribucidn a la averia gruesa;

compromiso de pago de salvamento en caso de que
intervenga un “sister ship"';

cldusula de abordaje culposo por entrambas par -
tes, segin el modelo habitual;

cldusulas de disposiciones de gobiernos; de gue-
rra (vide supra, 91), de epidemia, de hielos (vi
de supra, 113.8), de huelgas, seglin modelos usua
les;

identificacidén del porteador, consistente en su
circunscripcidn especifica a este contrato e
irresponsabilidad de la linea de navegacién, 1la
empresa o sus consignatarios, sea como porteado-
res o como depositarios de la mercancia, por
cuanto se considera que no son principales en el
contrato de transporte de referencia, que es
otorgado por el capitén {vide infra, 163 y 164
conc. 158 v 159).
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CAPITULO TERCERO

EL REGIMEN INTERNACIONAL DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

1. ANTECEDENTES.

EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE,

Cuando una mercancia se embarca a bordo de un bu -
que, su Capitln firma un documento que di fe de ello. Este
documento que’se 1lama "Conocimiento de Embarque" (en ingles
*Bill of Lading") es, pues, fundamentalmente un recibo; pero
ademds, es una prueba de la existencia de un contrato de
transporte, puesto que una mercancia no se embarcaria si pre
viamente no existiera entre su duefio y el armador del buque
porteador un acuerdo, al menos tdcito, sobre las condiciones
del transporte.

La importancia de este documento en el negocio ma-
ritimo es grande por los motivos indicados pero lo es mis
afin si se tiene en cuenta que cumple, ademds la funcibn de
titulo de propiedad de las mercancias embarcadas. Por todo
ello, es uno de los documentos fundamentales en el comercio
internacional.

El "Conocimiento de Embarque' que empezd a utili -
zarse en la Edad Media, en el Mediterrdneo, comenzd por ser.
un recibo, pero posteriormente se transformd en el documento
probatorie de las relaciones contractuales entre cargador y
porteador al incluirse en €1 cldusulas referentes a las con-
diciones de transporte y, especialmente, a la responsabili -
dad del porteador. Hasta el siglo XVI1II, el conocimiento de
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embarque era nominativo, es decir, las mercancias iban con -
signadas a una persona determinada, pero en dicho siglo empe
6 a extenderse al porteador y tener el caricter de negocia-
ble.

En los primitivos contratos de transporte maritimo
se éonéideraba que el porteador tenia responsabilidad, co -
rriendo por lo tanto, innumerables riesgos. Estos riegos
fueron cubiertos mis tarde por compafiias de seguros, tema
del que hablaremos detalladamente més adelante.

En los conocimientos de embarque del siglo XVIII
empiezan a aparecer cliusulas en virtud de las cuales el por
teador queda exento de responsabilidad en determinados casos
y, a.medida que pasa el tiempo, estas exenciones serin aumen
tadas hasta el extremo que luego veremos.

En la actualidad, el conocimiento de embarque cum-
ple las tres funciones antes sefialadas: recibo, documento fe
haciente de 1a existencia de un contrato y titulo de propie-
dad.

En el comercio internacional, es muy frecuente -
efectuar las operaciones de compra-venta por medioc de lo que
se llama un crédito irrevocable. Por esta operacién, un ban
co del pais exportador paga al vendedor el importe de la mer
cancia vendida, tan pronto reciba de él1 los documentos que
figuran en el contrato de compra-venta. Uno de estos docu -
mentos que figuran en el contrato de compra-venta, Uno de
estos documentos es el conocimiento de embarque, original,
en debida regla; otros son la factura (en el nimero de ejem-
plares que se indique); el certificado de origen, en algunos
casos: certificados de calidad, etc. A su vez, un banco del
pais importador transfiere al banco anterior, el importe,
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cuando recibe los documentos y cobra del importador, de acuer
do con las condiciones que con &1 haya pactado.

Para realizar su triple funcién, el conocimiento de
embarque debe cumplir diversos requisitos.

Debe indicarse en €1 la fecha de embarque y el puer
to de destino y describirse las mercancias con todos los deta
lles necesarios para su identificacién, como dimensiones, pe-
so, marcas, nimero de bultos, etc.

Si existe contrato de fletamento escrito, en el co-
nocimiento puede hacerse referencia a €1, aunque no es necesa
rio, pero si no existe tal contrato, en el conocimiento de em
barque deberan figurar las condiciones en que se realiza el
transporte.

Como hemos dicho en el capitulo anterior, en buques
de linea regular, no se suscribe pdliza de fletamento. Por
ello, el conocimiento de embarque es, de hecho, un contrato
de transporte o, al menos, un documento que indica las condi-
ciones de dicho contrato,

El conocimiento de embarque es ﬁirmado, normalmen -
te, por el Capitdn pero tambié&n puede ser firmado por los
agentes del armador, pudiendo ser "embarcado'" cuando la mer -
cancia ha sido entregada a bordo, o "recibido para embarque',
cuando queda bajo la custodia de los agentes, antes de ser em
barcado. Normalmente, hasta que la mercancia no se embarca,
es decir, mientras no hay conocimiento "embarcado', el arma -

dor no cobra el flete, ni empieza a funcionar el mecanismo
del crédito irrevocable.
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Es normal que en los conocimientos de embarque fi-
gure una nota con éstas o parecidas palabras: "Ignoro peso ¥y
contenido". Esto es 1l6gico en el caso de carga general en
el que se cargan a bordo cajas o bultos de mercancias hetero
géneas que no pueden ser abiertos por el Capitidn ni pesados
a bordo por lo que, de buena fe el Capitédn admite que contig
nen la carga que el cargador declara, pero no puede compro -
barlo, por lo que inserta la frase mis arriba indicada, 1i -
berdndose de la responsabilidad que pudiera recaer sobre é1
si el contenido no fuese el declarado.

Esta frase no tiene razdén de ser.en cargamentos a
granel en los que el contenido se ve y puede pasarse porque
el flete total o sobordo bruto se cobra por el niimero de to-
neladas transportadas. .

Naturalmente, la buena fe del cargador es requisi-
to indispensable para que tenga lugar el acto juridico del
contrato del transporte y si las mercancias contenidas en
los bultos no corresponden a la descripcidn hecha, el contra
to es nulo, aparte de que el cargador incurra en responsabi-
lidades de otro tipo.

Las cldusulas que figuran en los conocimientos de
embarque, cuando €stos hacen la funcién de contrato, suelen
ser muy pocas, pero dada su importancia trataremos de ellas
nds adelante, en el presente capitulo.

Puede suceder que un armador disponga de buques -
arrendados en "time-charter" y utilice s6lamente una parte
de su capacidad -o a veces ninguna- para el transporte de .
cargas propias, disponiendo del resto de su capacidad para
transportar cargas ajenas. Esto es causa de que en este
Transporte existan o puedan existir ciertas limitaciones.
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Estas se suelen hacer constar, tambi&n, en el cong
cimiento de embarque y, naturalmente, figuren o no las condi
ciones de estos transportes estdn subordinadas a las del con
trato primitive de “"time-charter®.

En el conocimiento de embarque, al describir las
mercancias se indica generalmente que éstas estidn "aparente-
mente en buenas condiciones' por cuyo motivo, el Capitdn res
ponde de su descarga en las mismas ''buenas condiciones apa -
rentes"”, Se dice que un conocimiento de embarque estd "lim-
pio" mientras no figure en &l ninguna anotacién que indique
que no existen las citadas "buenas condiciones".

Cuando, al cargar las mercancias, el Capitdn -o su
tripulacién- observa algin defecto en los embalajes, goteo o
cualquier otra sefial de mal estado, lo resefia en el Conoci -
miento, que queda asi "sucio".

Para que el Conocimiento sea negociable es impres-
cindible que esté& "limpio", y también lo es para cobrar la
mercancia por medio del crédito irrevocable.

Del Conocimiento de Embargque se sacan varios ejem-
plares, pero s6lo dos o tres de ellos suelen ser negociables,
indicandose esta condicién en forma clara. Naturalmente,
una vez negociade un Conocimiento, los demds ejemplares que-
dan nulos. Generalmente, los Conocimientos de Embarque son
a la "orden", es decir, al portador, aunque excepcionalmente
puedan ser nominativos.

Cuando son "a la orden'. pueden ser a la orden dc
los cargadores o de los consignatarios. Si el Conocimiento
es a la orden de los cargadores, &stos lo endosan a los con-
signatarios que hayan de retirar las mercancias del buque,
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Los Conocimientos nominativos no pueden ser endosa
dos a terceros, pero para recoger las mercancias a bordo no
es necesario la presentacidn del Conocimiento de Embarque,
bastando presentar una garantia personal. Los Conocimientos
de Embarque nominativos son muy poco empleados y solamente
se utilizan en casos de mercancias de elevado precio o en
circunstancias muy especiales,

Los Conocimientos pueden ser "directos" o '"mixtos'.
Los primeros corresponden a transporte entre puertos direc -
tos de carga y descarga, los segundos corresponden a trans -
porte entre puertos en los que sea necesario hacer algiln
transbordo intermedio.
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2. LA LEY HARTER DEL 1° DE uJurtio pE 1893,

La ley Harter, promulpada en los Estados linidos en
1893, es claro ejemplo del caricter agudo que llegd a reves-
tir en el trifico internacional la pugna entre empresas na -
vieras y cargadores al respecto de la habitual insercidn por
aquéllas en sus conocimientos de cliusulas de negligencia -
que llegaban a irresponsabilidad pricticamente absoluta.
Hay que contemplar este problema a la luz de las circunstan-
cias de la época, algo mudadas en la actualidad, pero no de
modo substancial, en el sentido de que Inglaterra era el pri
mer pais naviero del mundo y el centro del seguro y que los
Estados Unidos eran y han sido tradicionalmente un pais con
enorme y absoluta preponderancia de los intereses comercia -
les de importadores y de exportadores.

Por tanto, los intereses de entrambos pabellones
resultaban encontrados y nada ha de sorprender que, al cabo,
fuera dictada en Estados Unidos una disposicidén de cardcter
general, enormemente limitativa del uso de tales cliusulas
rayano en el abuso.

A tal respecto la parte mds interesante de la meri
tada ley en su articulo segundo, en el cual se dispone se
considere ilegal que cualquier buque porteador de mercancia
o de bienes desde o entre puertos de Estados Unidos y puer -
tos extranjeros, o bien su propietario, capitdn, consignata-
rio o gerente, integre a cualquier conocimiento o documento
de embarque cualquier pacto o término en mérito del cual se
reduzcan, debiliten o eviten las obligaciones de los propie-
tarios de dicho buque al respecto de llevar a cabo la debida
diligencia para pertrecharlo, aprovisionarlo, tripularlo, po
nerlo a punto y hacerlo navegable y apto para llevar a cabo
el viaje propuesto, o eviten.las obligaciones del caﬂitén,
oficiales, apentes o dependientes en lo que respecta al cui-
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dadoso manejo y estiba de la mercancf{a asi como a su culdado
y adecuada entrega.

Colofén de cuanto antecede es el artfculo tercero,
por el cual se dispone que el ejercicio de la debida diligen-
cia en cuantos aspectos han sido citados exonera de responsa-
bilidades al porteador.

Tiene importancia el precepto citado porgque intro-
duce de lleno en el resbaladizo y controvertido terreno de la
debida diligencia, manifestacién de actividad que es diffcil
definicibn y de m4s complicada aplicacidén si cabe; y que ha _
necesitado del transcurso de tres cuartos de siglo de constan
te jurisprudencia para llegar a sentar conclusiones claras.
Es también importante porque merced a dicha ley se consiguild
centrar la temdtica de las relaciones entre porteadores y car
gadores en términos de esta debida diligencia ya que, un acer
tado enfoque de la misma, habfa de ser el patrén de medldas _
y el mbdelo 1fmite para la exoneracidn.
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3, EL CONVENIO INTERNACIONAL DE BRUSELAS PARA LA UNIFICA -
CION DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE “CONOCIMIENTO DE EM
BARQUE” (REGLAS DE LA HAYA) Y SU PROTOCOLO QUE LO ADICIQ
NA DE 1968 (REGLA DE WISBY) Y EL CONVENIO DE LAS NACIO -
NES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS DE
1978 (REGLAS DE HAMBURGO) ANALISIS COMPARATIVOS DE AMBAS
DISPOSICIONES,

EL CONVENIO DE BRUSELAS DE 1924,

Es el resultado de la conferencia diplomitica de
los indicados lugar y afio, en relacidn con las Reglas de La
Haya.

Las ratificaciones fueron tardias en muchos casos
y las integraciones a diferentes acervos nacionales lo fue -
ron mads afin. De cualquier modo la nota realmente importante
consistidé en las modificaciones de todo orden que los paises
ratificantes han llegado a introducir en el contexto de las
Reglas, determinando que el egquilibrio conseguido en Bruse -
las se haya hecho mds dificil afin, si cabe.

Por via de ejemplo se aducen, para comparacidn, fe
chas de adopcibén de este convenio en algunos paises importan
tes:

Ratificacidn Entrada en vigor
" del convenio de la ley nacional
Alemania 1939 1940
Bélgica 1930 1929
Espafia 1930 1950
Estados Unidos 1937 1936
Francia ' 1937 1937

Holanda 1956 : 1956 .
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Italia 1938 19472
Noruega 1938 1939
Reino Unide 1930 1925

168.1.1 su NORMATIVA,

A continuacién se expone en sus rasgos esenciales,
de modo que se pueda establecer comparacidn con los textos
interesantes posteriores,

DEFIMICIONES:

Hay las especificas de porteader, contrato de trans
porte, mercancia, buque y transporte de mercancias.

REMISION A DERECHOS Y OBLIGACIONES DEL PORTEADOR:

Consiste en una declaracidn al respecto,

OBLIGACIONES DEL PORTEADOR:

Responden sustancialmente a lo explicado mis arriba
{vide supra, 158 y 159).

EXONERACION DEL PORTEADOR:

Védlida en tanto haya ejercitado la debida diligen -
cia en el orden navegacional y comercial.

Las exoneraciones dimanantes de circunstancias en
que no haya habido culpa ni negligencia del porteador, son
enumeradas y mencionadas casuisticamente, sin constituir nume
ras clausus, y son:

- culpa del capitin o dependientes 'in extenso'' del
porteador en lo.relativo a la navegacidén o a la
adiministracidn del buque;

™ - incendio no culposo;



- accidentes de mar;

- fuerza mayor;

- actos de guerra;

- acciones de enemigos;

- detencidn por autoridades o embargo;

-~ cuarentena.

CONOCIMIENTO EMBARCADO V. CONOCIMIENTO RECIBIDO PARA EMBAR -
QUE:

{(Vide supra, 157.3)

PRESUNCION DE RECEPCION DE MERCANCIAS:

Analoga a la del convenio.

RETIRADA DE LAS MERCANCIAS, PRESUNCION DE ENTREGA EN DEBIDA
FORMA:

1déntico al sistema del convenio (vide supra, 158).

CRITERIO "PARAMOUNT"

Para el criterio de la ley especial de 1949, vide
supra, 156.

LAS REGLAS DE LA HAYA,

La verdadera necesidad de atacar de fondo el pro -
blema se sintié después del final de la primera guerra mun -
dial. Inglaterra, pals naviero en los términos en que ha
quedado dicho, solamente se vio afectada por la dréstica
aplicacidn de la ley Harter de Estados Unidos cuando algunos



de sus mis importantes dominios iniciaron su orientacifn eco:
némica.hacia’ una més. 1ntensaxrelaulon con el drea del d6lar.
En aquel punto y hora fue necesar1a para Inglaterra ‘la: conse.
cuc1on de un acuerdo transaccxonal entre los intereses en
pugna y a‘ello se llegé tras inauditos esfuerzos de buena vo
luntad y de exper1enc1a ‘en negocxacxones, bajo los aupicioes
del Comité Maritimo Internac1ongl, con.la redacc16n de un
proyecto:de convenio'que, definitiﬁamenté redactado en 1922,
recibid el ‘nombre de reglds . de:la Haya -para. ser presentado

y aprobado-en la szguxente conferenc1a dlpiométxca de Bruse-
las de- 1924. Fue muy - 1mp0rtante -y -decisivo el concurso de
aseguradores y banqueros, amén: del de Jur1stas espec1allza -
dos, y se-1llegd a una: formula, verdadero prod1g10 de eqqzll-_
brio, .que no tardd en. acusar def1c1enc1as de func1onamlento
per¢ que ninguna de las partes 1nteresadas oso tocar por te
MOT d Provecar un nuevo periodo de dlspersxén que hublera 51
do de: efectos catastréfxcos, vxsta la evolucxon del mercado
naviero - ¥ del econ6m1c0 general,.al flnallzar al.tercer dece
nio del presente 51g10.v

Las reglas propuestas ado;ec1an realmente, de de-
fectoss Por una parte! el excesxvo emplrlsmo del texto. Por
otra, . lardificil si no 1mposxb1e con;ugacxon de criterios
doctrlnales dlferentes, segﬁn los paises 1nteresados acerca
de 1deas ba51cas en’ derecho, cualzlas de culpa Y. de responsa;
bllldad contractual y también tocante a 1os médulos de. medir h
da devla’ culpa, acerca- de,lés cuales aﬁn.habxan de. transcuzj‘ﬂ
rrir! aﬁos para la elaboracxﬁn.de 1os criterios de culpa: 4
conck&to Y culpa iny ab&znactd y de las oblxgac10nes de, medxo
y de’ resultado. Ccnsxgulentemenuéua ello el proyecto en que
las reglas de’ La Haya.y luego 13- realldad del convenlc de:
Bruselas con5;5t1eron,rera algg;asx,cumc eI esquema de Jan cOb
nocxmlento de embarque*adaptad a1~der¢chohanglosajon pa’,
tron que mas tarde, por 1mper,

T

eTIas cmrcanstancxas han
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seguido:lossdemfis-paises en sus respectivos sectores navie -
ros. Afiadase el’exotismo de diversos conceptos juridicos,
apgnas-oonaddnarraigados en paises: de inspiracidn nemanistz.
Stmese- la.vagunedad 'en cuanto al Ambito de aplicacidn. w, tam-
biigny, laxdisposicibmy . afadida: para dar satisfaccién a los
més,, con grave  inconveniente  para todos,. de' que las citadas
reglas-deée Lh:Haya podian ser incorporadas por los paises sus
criptores. a:sus:respectivos acervos legislativos con intro -
duccdibnnen-el. propuesto textoode. convenio de las adaptaciae -
ness reputadass déc interesantes para asimilar tal convenio af
criterio~dé 1h:legislacidén de cada pais.. Con ello se daba
adltrasteccon:lias finalidad. precisamente perseguida, que no
eraiotraa sino 1aﬁuniformidad‘dé;puntbs.Qe vista tocante a
tannviddiossss pantbss der las: relaciones amparadas. per los co-
nocdmi eatoss dec embarque..

CONRTIMIENTO  DE BRUSELAS. es la: norma: aplicable res
peetd-de:la- responsabilidad del! naviero enm materia de fleta-
mentoy , yy que: ssudoetrina puede. resumirser como Ia: hactfa el
texto-origihalldel articulo 17%,, en la siguiente fomma: res-
poadeériied! navierog, por responsabilidad empresanial y objeti
vag, déo todoss Loss dafies . y-averias: que' sufran las mercancias
transpprehdas;, siitales dafios o averias no se debem "a vi -
cidpssocultbssdé las cosas,,a caso fortuito, a negligencias o
filtass pdaticas: dec 18 tripulacidbn o- Hechos: a instrucciones
dé4! cargadory, d8l. consignatario. o’ del: titular del comocimien
todh),

Por- faltaa ndittica: emtendemoss las falitas: imputables
as lha tripmlaed 6y}, realizadas: durante el transponte por mar,
em claftor constituyan. un riesgo. ordinario de la;namegaaﬁ&m.

E1! DRrechioo Alglbsajbay, que: influy6: en la larga esu
mexacd 6tin quee hlagec el. artitulob: 40.. del: Convenio: de: Bruselas
dé= 1bss casos: enn quer el transportador no: responde:, habla pip-
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torescamente de que no responderd el porteador “por actos de
Dios" o por "actos de enemigos del Rey'". Por "acto de Dios"
la jurisprudencia inglesa ha entendido "todo accidente debi-
do directa y exclusivamente a causas naturales, sin interven
~cidn humana” y que no pudo ser previsto actuindose con un
cuidado razonable'.

Los principios contenidos en el Convenio de Bruse-
las pueden considerarse aceptados por las leyes modernas.
Asi, por ejemplo, en el articule 156 del Cédigo Polaco de la
Navegacifn, en el Derecho alemdn se ha incorporado la Conven
cidn de Bruselas, y pueden considerarse también admitidos
los principios de la Convencién en Francia, Belglca, Holan -
da, Italia, Grecia y Escandinavia.

EL CONVENIO DE BRUSELAS DE 1924 v LA LEY ESPANOLA DE 22 DE
DICIEMBRE DE 1949,

El convenio de Bruselas de 25 de agosto de 1924 es
el de aprobacidn de las llamadas reglas de lLa Hava. De con-
formidad con la disposicidn de incorporacidn de sus precep -
tos a los diversos acervos legislativos nacionales, fue dic-
tada con vigencia en Espafia 1a ley de transportes maritimos
en régimen de conocimiento de embarque de 22 de diciembre de
1949, réplica del convenio. Hay que sefialar que, en 1a ac -
tualidad, el convenio no consta solamente del texto citado
sino del protocolo adicional de 23 de febrero de 1968, acuer
do sobre el cual ha recaido solamente tras improbas discusio
nes.

Se denomina contrate de transporte (en términos
del convenio) al amparado por un conocimiento de embarque o
titulo similar. Poateador es quien se compromete a efectuar
@1 transporte bajo dicho titulo. El contrato excluye a los
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animales vivos y cubertada y el concepto de bugue es referi-
do a los de navegacidn maritima.

El porteador ha de actuar con la debida diligencia
antes de comenzar el viaje para dejar el buque en condicio -
nes de navegabilidad; para equiparlo en debida forma y en
sentido amplio y para adaptar convenientemente los espacios
de carga a la mercancia que haya de portear. Ha de cuidar
diligentemente del embarque, estiba, transporte, custodia y
descarga de la mercancia. Efectuado el embarque de la mer -
cancia ha de expedir un conocimiento en el que por lo menos
ha de constar: marcas, nGmero de bultos, estado aparente de
la mercancia, en-la medida en que entiendan responden tales
notaciones a la realidad de la mercancia embarcada. Tal co-
nocimiento crea una presuncidn Lunis Zantum del embaTrque de
la mercancia, con la salvedad de no caber prueba en contra
si el conocimiento ha sido legitimamente trasferido a terce-
ro de buena fe. .

En el momento del embarque el cargador garantiza
al porteador la veracidad de los datos relativos a la mercan
cia que aporte, con obligacidn de indemnizacidn de perjui -
cios en su caso. La retirada de la mercancia por el recep -
tor sin denuncia de dafios aparentes o la de los no aparentes
dentro del término de 72 horas, crea una presuncién de co -
rrecta entrega de aquélla. Cabe, empero, la prueba en con -
tra.

Se crea al respecto un término de prescripcién de
1 afio a contar de la fecha de entrega de la mercancia para
intentar la accién de resarcimiento de perjuicios salvo ma -
yor duracién del término por acuerdo entre las partes o que
asi lo provea el tribunal competente para conocer del caso.
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La constatacidn del embarque de la mercancia se
puede efectuar por estampiliacién de un conocimiento recibi-
do para embarque, mediante la voz "embarcado',

Se prohibe la insercidén de cliusula de negligencia
en el conocimiento.

Se sienta la exoneracién de responsabilidad del
porteador de conformidad con lo expuesto (vide, supra 115).
La desviacifn de derrota al objeto de salvar vidas o bienes,
no responsabiliza al porteador.

La limitacién de la deuda en mérito a la responsa-
bilidad contraida se limita a 10.000 francos Poincaré (apro-
ximadamente 51.500 pesetas) por bulto o unidad & 30 francos
Poincaré {aproximadamente 155 pesetas) por kilo de peso bru-
to. El valor de la mercancia, en su caso, se determina a la
descarga en la fecha de tal descarga o en que debiera haber
sido descargada. Si se trata de mercancia containerizada o
poletizada cada bulto o unidad enumeradas en el conocimiento
que figure dentro del container o pallet seri un bulto o uni
dad a efectos del convenio. Por pacto privado se puedenrelg
var estos minimos de limitacidn.

Los dependientes del porteador pueden invocar las
exoneraciones y limitaciones que use su mandante y la limita
cibén agregada de todos ellos no puede rebasar el total de la
prevista por bulto o unidad para el porteador.

La modificacidn de las condiciones de diligencia
con que haya de proceder el porteador o sus dependientes pug
de llevar a acuerdos que rebasen el marco de lo previsto en

b1

el convenio, si ello no queda plasmado en un conocimiento o
titulo negociable.
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Las normas del convenio de referencia no influyen
en modo alguno en cuanto a dafios nucleares, que se rigen por
un convenio especifico.

Espafta, que ratificé el convenio de 1924, no ha
procedido todavia a la ratificacién del protocolo mencionado
de 1968,

La promulgacidén de la ley de transporte maritimo
de 22 de diciembre de 1949 representa la incorporacidn de la
doctrina del convenio al derecho espafiol, en su forma origi-
nal de 1924 y, desde luego, sin las adiciones de 1968, que
en la explicacidn que antecede hemos oportunadamente interca
lado. Dispone el articulo 24 de la meritada ley que no se
ha de aplicar al cabotaje nacional y que surte efectos sdlo
cuando se- trata de transporte de mercancias entre paises que
hayan ratificado el convenio de 1924 y lo hayan incorporado
a su legislacidn nacional.

Este precepto es a menudo mal interpretade. Quie-
re decir que para el cabotaje nacional rige la doctrina del
Cédigo de comercio. Que cuando el viaje de referencia con -
cierna a un pais que haya aprobado el convenio de Bruselas
pero que no lo haya incorporado a su legislacidn nacional,
rige asimismo el Cdodigo de comercio. Que sélo se aplica
cuando el pais de referencia haya ratificado el convenio y
lo haya incorporado a su legislacién nacional (por férmula
similar a la espafiola de 22 de diciembre de 1949). Ademis,
quiere decir que la citada ley no define una competencia de
carActer internacional en cuanto a la norma aplicable,sino
que es de aplicacidn dentro de los.supuestos antedichos, so-
lamente cuando sea competente la ley espafiola.
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El grave inconveniente que resulta de la existen -~
cia de dos normativas diferentes (el cédigo y la ley espe -
cial) para resolver una mismo indole de problema se agudiza
si se cae en la cuenta de que el convenio de Bruselas sigue
en vigor, porque ningGn convenio internacional pierde tal
per una disposicién legislativa interna de un Estado sino
por retirada de la adhesidn prestada en su dia a tal conve -
nio. De ello se infiere que también el convenio de Bruselas
en su forma de texto de convenio puede ser invocado incluso

en Espafia, 1o cual es llevar la pluralidad de preceptos a
tres.

Las disposiciones mis esenciales de esta ley han
sido mencionadas oportunamente al respecto de los problemas
contempladas bajo los correspondientes epigrafes.

REGLAS DE LA HAYA, 1924, v PROTOCOLO DE BRUSELAS, 1968,

Hemos hablado mis arriba de la responsabilidad del
porteador, indicando que, a medida que ha ido pasando el
tiempo, esta responsabilidad ha sido cada vez menor, cosa 16
gica si se tiene en cuenta que los Conocimientos de Embarque
son redactados por los propios armadores. Los cargadores
que, por regla general, tienen menos experiencia en el trang
porte mari;imo,vno examinan a fondo las cliusulas que, con
"letra pequefia”™, figuran en el Conocimiento.

Las continuas reclamaciones y los constantes liti-
gios, aparte de la gran variedad y heterogeneidad de formas
de conocimientos, han obligado a tratar de lograr una cierta
unificacién. A pesar de la resistencia de los armadores, la
Asociacidn de Derecho Internacional redactd en 1921 unas nor
mas que se conocen por ''reglas de La Haya', que no fueron
azdoptadas inmediatamente, sino que se aprobaron en el Conve-
nio Internacional de Bruselas de 1924,
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Estas reglas no tiemen fuerza de Ley de por s{; 50
lamente son aceptadas por los paises que han firmado el Con-
venio e incluido las Reglas dentro de su Legislacidn. En la
mavoria de ellos, las Reglas de La Haya son aplicables a car
gas que salen de puertos del pais. En algunos otros, como
Estados Unidos y Bélgica, se aplican a cargamentos que salen
o que entran en el pais. En Francia y en los Paises Escandi
navos son aplicables a los cargamentos que salen del pais, y
a2 los que entran solamente cuando proceden de un pais en el
que las Reglas son aplicables a las mercancias que salen.

En Espafia tenemos una férmula diferente porque las Reglas
son aplicables tanto para las mercancias que salen como para
las que entran, cuando los paises de destino o de origen
aplican las Reglas para la entrada o salida, respectivamente.

Se incluyen como Apéndice (Apéndice 12.1) las Re -
glas de La Haya (en su versidén oficial espafiola), que comen-
taremos a continuacibn, aconsejando al lector la lectura de
las mismas antes que la de los comentarios.

Las Reglas no estadn suficientemente claras en algu
nos puntos, por lo que han dado origen a litigios y proble -
mas. Parece conveniente una revisidén y en este sentido ha
trabajado el Comité Maritimo Internacional, quien después de
muchos afios, ha logrado’redactar un protocolo, que'se trans-~
cribe como anexo (Apéndice 12.2) que pretende corregir mu -
chos defectos de las Reglas. Pero el Protocolo, que fue
aprobado por la Conferencia Diplomética de Derecho Maritimo,
en febrero de 1968, no ha entrado alin en vigor y es dificil
predecir cudndo entrarid, ya que, para ello, necesita ser ra-
tificado por diez paises, cinco de los cuales posean, al me-
nos, una flota de un millén de toneladas de registro bruto
cada uno. A pesar del tiémpo transcurrido, no se ha presen-
tado el nGmero suficiente de instrumentos de ratificacién o
zdhesidn.
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REGLAS DE LA HAYA, GESTACION.

La verdadera necesidagd de atacar a fondo el proble
ma se sintié despué&s, al final de la Primera Guerra Mundial.
Inglaterra, pais navierc en los|términos en que ha quedado
dicho, solamente se vio afectada por la drdstica aplicacién
de la ley Harter de los Estados Unidos cuando algunos de sus
mis importantes dominias orientaron su vida eco%ﬁmica hacia
una mas intensa relacidn con el drea del dbdlar. En aquel
punto y hora fue necesaria para Inglaterra la consecucidn de
un acuerdo transaccional entre 1los intereses en pugna y a
ello se llegb tras inauditos esfuerzos de buena voluntad y
de experiencia en negociaciones bajo los auspicios del Comi-
té Maritimo Internacional, con la|redaccidn de un proyecto
de convenio que, definitivamente yedactado en 1922, recibié
el nombre de Reglas de La Haya, para ser presentado y aproba
do en la siguiente conferencia diplomdtica de Bruselas en

1924, Fue muy importante y decisiyo el concurso de asegura-

dores y banqueros, amén del de juristas especializados, y se
llegd a una férmula, verdadero prodigio de equilibrio, que
no tardd en acusar deficiencias de funcionamiento, pero que
ninguna de las partes dinteresadas o058 tocar, por temor a pro
vocar un nuevo periodo de dispersidn que hubiera sido de
efectos catastrdficos, vista la evolucidn del mercado navie-
to y del econdmico general, al finaliizar el tercer decenio

del presente siglo.

Las reglas propuestas adolecian, realmente, de de-
fectos., Por una parte el excesivo enpirismo del texto. Por
otra, la dificultad grande, si no insuperable de 1a conjuga-
€¢idn de criterios doctrinales diferentes, segfin los paises
interesados, acerca de ideas bisicas én derecho, cual las de
culpa y de responsabilidad contractual y también tocante a
los médulos de medida de 1la culpa, acerca de los cuales aln
habian de transcurrir afios para la elaboracibn de los crite-
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rios de culpa £n concreto y de culpa Lin abstracto, y de las
obligaciones de medio y de resultado.

Consiguientemente a ello, el proyecto en que las
Reglas de La Haya y luego la realidad del convenio de Bruse-
las consistieron, era algo asi como el esquema de un conoci-
miento de embarque adaptado al derecho anglosajén, patrdén
que mas tarde, por imperio de las circunstancias, han segui-
do los demas paises en sus respectivos sectores navieros.
Afiadase el exotismo de diversos conceptos juridicos apenas o
nada arraigados en palises de inspiracidén romanista. Stmese
una cierta vaguedad en cuanto al dmbito de aplicacién v tam-
bién la dispesicidn, afladida para dar satisfaccitn a los
mids, con grave -inconveniente para todos, de que las citadas
Reglas de La Haya podian ser incorporadas a sus respectivos
- acervos legislativos, por los palses suscriptores, con intro
duccién en el propuesto texto de convenio, de las adaptacio-
nes reputadas de interesantes, para asimilar tal convenio al
criterio de la legislacibén de cada pais. Con eelo se dio al
traste con la finalidad precisamente perseguida, que no era
otra sino la uniformidad de puntos de vista tocante a tan vi
driosos extremos de las relaciones amparadas por los conoci-
mientos de embarque.

REGLAS DE VISBY. RAZON DE SER.

Si no el primer intento serio de modificacién de
las Reglas de La Haya, que otros serios habian habido con an
terioridad, las llamadas Reglas de V.isby de 1968 6 mejor
afin, de La Haya V{4by 1968, constituyen un €xito parcial en
la procelosa via de aproximacidén a soluciones del problema
tan conflictivo de la responsabilidad del porteador frente a
los nuevos planteamientos del transporte maritimo y, actual-
mente, del intetmodal Cvide infra, 172 y sigtes.);



Lo mds importante fue la discusién interminable,
acerca de la entidad del cembined Zranspont eopenator; las se
cuelas que la creciente containerizacibn producian, especial
mente en el campo de la navegacidn de linea regular, v el
ansia de encontrar una forma de medir el techo de responsabi
lidad del porteador, que se excusaba de la dependencia de
ciertas divisas, las cuales por razbén de su reconocida esta-
bilidad antes de la Segunda Guerra Mundial, podian haber si-
do tranquilamente elegidas como mddulos de medida.

SU NORMATIVA.

Las modificaciones introducidas por el texto de
1968 fueron las siguientes:

Al art. 3o, apartado 4 (obligacidén de debida dili--
gencia del porteador): La prueba en contrario de la presun -
cibn de que el borteador recibe la mercancia de acuerdo con
las condiciones faciales del conocimiento, no es admisible
cuando- el conocimiento haya sido transmitido de buena fe a
un tercero.

Al art. 30, -apartado 6 (presuncidn de que el por -
teador entrega la mercancia en debidas condiciones salvo pro
testa): Las acciones de repeticidn contra tercero pueden
ejercitarse incluso después de consumirse el término de pres
cripcidn de un afio, si se ejercita dentro del t&@rmino que
permita el Tribunal que conozca del asunto, plazo de exten -
si6n que no puede ser superior a tres meses.

En el art. 4o, relativo a responsabilidad del por-
teador o del buque, se suprime el apartado 50., que se susti
tuye por el siguiente: '

"A menos que la naturaleza y el valor de la mercan
cia hayan sido declarados por el cargador con anterioridad
al embarque y que esta declaracidén haya sido incluida en el
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conocimiente de embarque, ni el cargador ni el buque serin
en caso alguno responsables de cualquier pé€rdida o dafio a la
mercancia en relacidn con la misma, en cantidad que exceda
del equivalente de 10.000 francos por bulto o unidad 6 30
francos por kilo de peso bruto de mercancia perdida o dafia -
da, seghn cual de entrambas cantidades fuese mayor",

"La cantidad total recuperable se calcula por refe
rencia al valor de tal mercancia en el lugar y fecha en que
hubiera sido descargada del buque, de acuerdo con el contra-
to o debiera de haberlo sido". 7

"Cuando se utilice un container, pallet o un ins -
trumento de transporte similar para agrupar mercancias, cada
uno de los bultos o unidades enumerados en el conocimiento
de embarque como contenidos en tales instrumentos de trans -
porte serid considerado bulto o unidad a los efectos de esta
“disposicidén. Excepto por lo recién indicado, tal instrumen-
to de transporte serd considerado come un bulto o unidad".

"Por franco hay que entender una suma equivalente
a 65.5 miligramos de oro fino de 900 milé&simas, siendo deter
minada la fecha de conversifn por el tribunal competente”.
{(Franco Poincaré).

""Ni el ‘porteador ni el buque pueden beneficarse de
la responsabilidad que se prevé en lo que inmediatamente an-
‘tecede si se prueba que el dafio resultd de culpa u omisién
del porteador, bien con intencidn de causar dafio, bien teme-
rariamente y a sabiendas de que probablemente resultaria un
dafio".

"La declaracidn de valor recogida en el conocimien
to de embarque constituye presuncidén saivo prueba en contra-
rio, pero no vincula al porteador, que puede impugnarla".

"E1l porteador, el capitdn, el dependiente del por-
teador y el cargador pueden fijar otras cantidades maximas
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3

diferentes de las indicadas por el convenio, siempre que la
que se determine no resulte inferior al miximo indicado en
dicho convenio",

“Ni el porteador ni el buque responden de las con-
secuencias de falsas declaraciones de valor por parte del
cargador en el conocimiento de embarque".

Se intercala un art. 4o. bis, por el tenor siguien
te:

Las exoneraciones y limitaciones de responsabili -
dad previstas en el convenio se aplican a cualquier accidn
contra el porteador en reclamacidn de pérdidas o dafios a la
mercancia objeto de contrato de transporte, ya sea en mérito
de responsabilidad contractual, ya extracontractual.

Si la accién de referencia se interpone contra un
dependiente del porteador, éste se beneficia de dichas limi-
taciones y exoneraciones.

El conjunto de limitaciones a cargo del porteador
y de sus dependientes no pueden exceder del techo indicado.

Si el dafio resulta causado por el dependiente del
porteador, decae en su derecho a beneficiarse de las exonera
ciones y limitaciones.



ANTIGUA FORMULA DE CONOCIMIENTO

YO, ceveenrans vereians cieetecesy VIVO BN sucivnnns veiessess, Capitan
y duefio, después de Dios, del navio llamado ............... , del puerto
de ...iiiiiiiiiiiann toneladas, estando actualmente en ......... para,
lo antes que Dios quiera, enviar en Camino YeCto @ ....veevvrnrrrnnnns

reconozco y confieso haber recibido y cargado en mi dicho navio, bajo
la orden de usted,

el todo ........... y bien condicionado y marcado con la marca puesta a
margen, las cuales mercancias prometo y me obligo a llevar y conducir

en mi dicho navio, salvo los peligros y riesgos de la mar, al dicho lu-

gar de ..., Cerereenns Ceveseteneaan feedeenieiietareaseiecas
Ch e Eereer ety R R T TR Chreseerenerirae
y aqui 105 eXpido @ .viviiiiiiiiiiiniiii ittt i e
me pagan por mi flete 14 Sum3 de .iuvieuiirriienneiiiieii i

con los avios, segun los usos y costumbres de la mar; y, a este efecto,
me obligo cuerpo y bienes con mi dicho navio flete y aparejos; en testi
monig de la verdad, he firmado ...vvvvevierireanensese... CONOCimientos
del mismo tenor, que, habiendo cumplido uno, los demis seridn de un va -

lor nulo.

Hecho en Caen el ... de ....cvvvuernn. ... de 18....
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CoONCLUSTONES

RECIBIDAS del Expedidor antes mencionado las mer -
cancias o bultos que se afirma conticnen las mercancias an -
tes mencionadas, en aparente buen orden y estado, salvo indi
cacién en contrario expresada cn este Conocimiento de Embar-
gque, con libertad de proceder via cualquier puerto o puertos
dentro del 4nbito del viaje que se definc en el presente,
hasta el puerto de descarga o tan cerca del mismo como el bu
que pueda arribar y zarpar a salvo, siempre a flote cn todas
las fases y todos los estados del agua y del tiempo, para
alli ser entregadas o transbordadas, contra el pago de los
cargos sobre las mismas y mediante el cumplimiento de todas
las obligaciones del Expedidor y del Consignatario y las de
cada unc de ellos.

Si las mercancias estuviesen, en todo o en parte,
exclusivas del buque y no se las admitiese en el mismo por
cualquier causa, el Transportista estard en libertad de des-
pacharlas, en los términos de este Conocimiento de Embarque,
en el siguiente buque disponible, ya sea operado por el -
Transportista o por otros, a opcidn del solo Transportista.

Queda convenido que la custodia y el transporte de
las mercancias estdn sujetos a todos los términos del anver-
so v el reverso del presente, ya estén en letra manuscrita,
mecanografiados, estampados o impresos, los cuales regirin
las relaciones, cualesquiera que éstas sean, entre el Expedi
dor, el Consignatario y el Transportista, en todas las con -
tingencias, cualesquiera que fueren, dondequiera que sucedan
vy como quiera que ocurren, y también en el caso de desvia -
cibén vy durante la misma, o de navegabilidad deficiente del
parce en ¢l momento de cargarlo, en el inicio del viaje o
subsiguientemente, y se estimard que ninguno de los términos



de este Conocimiento de Embarque ha sido renunciado por el
Transportista, a menos de renuncia expresa firmada por un
égente debidamente autorizado del Transportista. Si asi se
pidiere, deberd entregarse al agenie del Transportista,'en
el puerto de déscarga, un Conocimiento de Embarque firmado y
_debidamente endosado, a cambio de la orden de entrega.

AL ACEPTAR ESTE CONOCIMIENTC DE EMBARQUE, el Expe-
didor, el Consignatario, el Acreedor prendario, el Tenedor
de este Conocimiento de Embarque y el Propietario de las mer
cancias convienen en que estdn obligados por todas sus esti-
pulaciones y excepciones, ya sean manuscritas, mecanografia-
das, estampadas o impresas en el anverso del presente, si es
tén firmadas por tal persona, no obstante cualesquiera cos -
tumbres o privilegios locales en contrario, y convienen en
que todos los demds convenios o compromisos de flete para el
embarque de las mercancias quedan anulados y sustituidos por
este Conocimiento de Embarque.

""Cargado a Bordo'", o cualquier endoso similar,
puesto en este Conocimiento de Embarque significa que las
mercancias se han cargado a bordo del buque y, en el caso de
transporte completo, si el transporte inicial es un transpor
te terrestre, significa que las mercancias se han cargado a
bordo de vagones de ferrocarril o de otro medio terrestre de
transporte y que estdn bajo la custodia de un ferrocarril u
otro transporte participante.

1. Si todas las mercancias se embarcan para o des-
de un puerto de los Estados Unidos, este Conocimiento de Em-
barque surte y surtiri efectos sujeto a las disposiciones de
la Ley de Transporte de Mercancias por Mar (Carriage of -
Goods by Sea Act, 46 recopilacién Under Separate Cover-46
USC-, pégs. 1309 y sigs.) que se da por incorporada al pre -
sente. En caso contrario, este Conocimiento de Embarque es-



tard sujeto a la "Convencibn Internacional, de Bruselas, pa-
ra la unificaci6n de Determinadas Reglas Referentes a los Co
nocimientos de Embarque”, fechada el 25 de agosto de 1924,

tal como la haya adoptado la localidad desde la que se expi-
dan las mercancias o, si no esti adoptada por dicha locali -

dad, tal como la haya adoptado la Convencidén {de aqui en ade '

lante llamadas Reglas de La Haya). Nada de lo contenido en
el presente se estimard que es una dejacién, por parte del
Transportista, de sus derechos de inmunidad, o un aumento de
cualquiera de sus responsabilidades u obligaciones aplica -
bles segln cualesquiera leyes, disposiciones u ordenanzas,
ni que el preseﬁte contrato las hace aplicables, y las dispo
siciones contenidas en las mismas serdn las que (salvo dispo
sicién en contrario contenida en el presente) regirin antes
de que las mercancias se hayan cargado en, o después que se
las haya descargado del buque y durante todo el tiempo que
las mercancias estén bajo custodia del Transpeortista,

El Transportista no serd responsable en ninguna de
sus capacidades por cualquier deméra, falta de entrega o en-
trega errbnea, o por pérdida o dafios que sufran las mercan -
clas y qué se produzcan.mientras las mercancias no estén ba-
jo la custodia real del Transportista,

2. Nada de este Conocimiento de Embarque surtiri
el efecto de limitar o privar al Transportista de cualquier
proteccién o exencién de ley o limitacién de responsabilidad
autorizada por el Derecho de cualquier pais cuyas leyes sean
de aplicar. La invalidez o falta de ejecutoriedad de cual -
quier cliusula, disposicién o parte de la misma, contenida
en el presente (si se la ha de mantener o establecer), serd
invdlida hasta aquel punto, pero no mis alli, y no afectard
ni invalidard ni hard inejecutable el resto de aquella cliu-
sula o disposicidn o cualquier otra cliusula o cliusulas,
disposicibn o disposiciones del presente.

¥,
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