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Resumen y Palabras clave

Resumen

En este Trabajo Fin de Master se estudia la coordinacion en materia de ciertos
aspectos del conocimiento de embarque que presentan las dos normativas del
ambito legislativo-maritimo vigentes en Espafia: por un lado las conocidas como
Reglas de la Haya-Visby y por otro lado la Ley de Navegacién Maritima; la
primera de tipo internacional y de caracter imperativo en Espafia y la segunda,
normativa nacional y vigente desde el afio 2014. Los conceptos estudiados en
relacion al conocimiento de embarque giran en torno a la funcion probatoria de este
documento mercantil, son concretamente: la emisiéon del documento, su firma, las
menciones obligatorias en el mismo, su fuerza probatoria, asi como el régimen
de insercidn y eficacia de las reservas. El objetivo del presente trabajo es describir
la compatibilidad y la coordinacioén de las dos normativas en relacion a los conceptos
mencionados obteniendo, en primer lugar, unas conclusiones parciales relativas a
cada uno de los aspectos estudiados y, en segundo lugar, unas conclusiones finales
que explicaran el grado de armonizacidn que presentan ambas normativas.

Aplicando una metodologia comparativa se llega a la conclusién de que, a pesar
de existir diferencias entre ambas normativas en el analisis de los conceptos
estudiados del conocimiento de embarque, en general, se coordinan
positivamente, al menos en los aspectos de mayor relevancia. Por otro lado, se
percibe la intencion en la Ley de Navegacion Maritima, de adaptarse y mejorar
ciertos ya regulados por las Reglas de la Haya-Visby que habian provocado afos
atras disparidad de opiniones en lo que a la interpretacion de las mismas se refiere.

Palabras clave

Transporte Maritimo, Derecho maritimo, Ley de Navegacion Maritima, Reglas de la
Haya Visby, Conocimiento de embarque, Funcién probatoria, Contrato de fletamento
para el transporte de mercancias determinadas en régimen de conocimiento de
embarque.



Summary

The aim of this paper is to determine the coordination of two valid maritime
legislations related to certain aspects of the Bill of Lading: on the one hand, the
Hague-Visby rules, international legislation, and imperatively enforced
(enforcement) in Spain; and on the other hand, the Spanish Maritime Navigation
Law, national legislation, and valid in Spain from 2014.

The concepts studied in relation to the B/L, which deal with its evidential function,
are issuance of the document, signature, compulsory mentions, evidential force
and effectiveness of the clauses inserted.

The main goal of this Project is to determine how these two laws are coordinated and
made compatible in the above mentioned characteristics of the Bill of Lading, in order
to obtain preliminary conclusions about every aspect examined and finally determine
the general harmonization of these different laws.

Applying a comparative Methodology, we conclude that although there are many
differences between both studied laws they seem to be well coordinated in the
essential aspects examined in relation to the Bill of Lading. It is perceived that
Spanish Maritime Navigational Law has attempted to adapt and improve

Key Words

Maritime Transport, Law of the Sea, Spanish Maritime Navigation Law, Hague-Visby
Rules, Bill of Lading, evidential Function, Carriage of goods by sea contract.



Abreviaturas empleadas

BL: Del inglés “Bill of Lading” (conocimiento de embarque)
C/E: Conocimiento de embarque
CTRC: Contrato de Transporte de Mercancias declaradas en Régimen de

Conocimiento de Embarque

LNM: Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacién Maritima
RHAM: Reglas de Hamburgo

RLH: Reglas de La Haya

RLHV: Reglas de La Haya-Visby

RROT: Reglas de Rotterdam
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.- INTRODUCCION

En un mundo globalizado, el desplazamiento de las mercancias se realiza en una
elevada proporcion mediante el transporte maritimo. El conocimiento de embarque
constituye un procedimiento documental esencial para aportar seguridad juridica a
todos los agentes implicados en el mismo.

Por otro lado, esta globalizacién en la que nos encontramos, determina que el
transporte de mercancias por mar sea, en su mayoria, de ambito internacional; es
por ello que surge la necesidad de disponer de convenios, regulaciones y acuerdos
internacionales que estan adquiriendo actualmente gran importancia y protagonismo
en la realidad del transporte y, concretamente, en el sector maritimo.

Usando su concepcidn histérica, el conocimiento de embarque era aquel documento
emitido por el capitan del buque en el que confirmaba el embarque de las
mercancias a bordo. Actualmente, el conocimiento de embarque es un documento
complejo y esencial que cumple tres funciones en el contrato de transporte de
mercancias por mar: la contractual, la probatoria (que es la que analizaremos en el
presente trabajo), y la de titulo-valor con eficacia traslativa.

En Espafia el conocimiento de embarque esta regulado por dos normativas: por una
parte las conocidas como Reglas de la Haya-Visby (normativa internacional y de
caracter imperativo en Espafia) y, por otra, la Ley de Navegacion Maritima
(normativa nacional vigente desde el aino 2014) . Ambas normativas regulan una
misma materia : el conocimiento de embarque, coincidiendo en varios puntos de sus
respectivos marcos de aplicacidén. En consecuencia, es inevitable formularse algunas
preguntas acerca del grado de coordinacién que presentan estas dos regulaciones
de un mismo proceso.

Considerando que en Espana no resulta de aplicacion exclusiva la normativa
internacional reguladora del conocimiento de embarque, ya que todos los aspectos
juridicos y caracteristicos que se desprenden de este importante documento estan
regulados por dos normativas, es imprescindible una buena coordinacion , asi como
la inexistencia de contradicciones en la aplicacion mismas; de lo contrario, podrian
llegar a darse casos de inseguridad juridica para alguna de las partes implicadas en
el transporte maritimo. Podemos observar que con la ausencia de una normativa
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internacional de aplicacién exclusiva, surge la necesidad de una adecuada
compatibilidad entre las dos normativas vigentes.

En este trabajo fin de Master se van a estudiar las analogias y las diferencias
existentes entre las dos normativas antes citadas, en relacion al conocimiento de
embarque , y alguno de sus aspectos mas relevantes relacionados con la funcién
probatoria del mismo, con el fin de discernir los puntos en los que los ambitos de
aplicacién se solapan, asi como describir y perfilar, el grado de coordinacién que
presentan.

Con el fin de obtener unas conclusiones mas precisas e interpretables, se ha
dividido la funcion probatoria del conocimiento de embarque en los siguientes
aspectos: la emision del documento, su firma, las menciones obligatorias en el
mismo, su fuerza probatoria, asi como el régimen de insercién y eficacia de las
reservas.

Los aspectos arriba mencionados estan regulados por las dos normativas; con el
objetivo de comprobar la compatibilidad y la coordinacién que presentan, se procede
a realizar un exhaustivo analisis comparativo de los articulos reguladores de la
materia a estudiar, para cada uno de los puntos legislados por las respectivas
normativas. Por un lado se identificaran los elementos analogos, en los que las dos
normativas establecen lo mismo y , por lo tanto, se coordinan positivamente ; por
otro se describiran los puntos en los que las dos normativas difieren, al menos en lo
que a la descripcion de los conceptos se refiere, y se tratara de apuntar si esos
puntos divergentes presentan contradicciones en las que se podrian plantear
posibles enmiendas o, por el contrario, presentan diferencias en las que las dos
normativas podrian resultar complementarias.



Il.- MEMORIA DESCRIPTIVA.

Il.1.- Planteamiento del problema

.1.1.- Hipétesis de partida y de resultado (objetivos)

.1.1.1.- Hipétesis de partida

En este trabajo planteamos las siguientes hipotesis de partida:

- Nos planteamos un andlisis de coordinacion legal entre dos normativas de
aplicacién en Espafia que regulan en algunos puntos, los mismos conceptos; es
necesario un analisis de ambas normativas, inicialmente de sus respectivos ambitos
de aplicacion, y posteriormente, establecer los posibles puntos conflictivos que
pueden presentar en lo que a la regulacion del conocimiento de embarque se refiere.

-Al realizarse un analisis de coordinacion legal de ciertos aspectos de la practica
mercantil maritima, es importante que los aspectos relativos al conocimiento de
embarque y, objeto de analisis y de comparacién entre la normativa nacional y la
normativa internacional sean relevantes en la realidad. Por esa razon, en este
trabajo, pretendemos comprobarlo en un ambito muy concreto: el de la funcién
probatoria del conocimiento de embarque, es decir, en lo relativo a la emisidon de
este documento, menciones, firma, fuerza probatoria y reservas de este
importantisimo documento de transporte; una vez delimitados los aspectos a
estudiar, aplicando la comparacién de normativas en cada uno de ellos, podremos
obtener una conclusiones parciales y finales con mayor claridad.

En la Aplicacion Practica del presente trabajo se analizan y perfilan los respectivos
ambitos de aplicacion de las dos normativas y los cinco aspectos arriba
mencionados, tomados como puntos de “cata” para comparar como son regulados
por ambas normativas y ver si el grado de adecuacién normativa en Espafia en los
aspectos estudiados presenta una tendencia positiva o, podria llegar a crear, en
determinadas circunstancias, casos de inseguridad juridica.



1.1.1.2.- Hipétesis de resultado

Como hipotesis de resultado se plantea ver el grado de armonizacién que presentan
las dos normativas en Espafa, aportando, los posibles aspectos en los que ambas
normativas presentan diferencias acerca de un mismo concepto y, presentar
posibles aspectos que, de ser cambiados o actualizados, ambas normativas
presentarian un mejor grado de adecuacion.

11.1.2.- Planteamiento del problema

El conocimiento de embarque es un aspecto objeto de concreta regulacién de las
Reglas de la Haya-Visby; por su parte, la LNM regula, dentro de su ambito de
aplicacion, acerca de los aspectos probatorios de conocimientos de embarque,
cartas de porte maritimas y documentos de transporte multimodales con fase
maritima, como materia de inexcusable regulacién en una norma nacional llamada a
disciplinar el derecho mercantil-maritimo. Por lo tanto nos encontramos ante dos
regulaciones, dos ambitos de aplicacidén solapados en algunos puntos, y una misma
materia a regular. Son inevitables las preguntas acerca de si ambas normativas, que
a la vez no fueron construidas para coexistir, se coordinan bien en los aspectos
seleccionados, relativos a la funcidén probatoria del conocimiento de embarque. Una
respuesta negativa nos llevaria a concluir que la convivencia de ambas normativas
podria haber provocado ciertas diferencias de régimen juridico, y por tanto de
derechos obligaciones de transportistas maritimos y cargadores, dependiendo de
motivaciones puramente contingentes relacionadas con el ambito de aplicacién de
cada una de las normas (como serian el hecho de que el transporte fuera nacional o
internacional, o el tipo concreto de documento de transporte empleado en el caso), y
en ultimo término podria hacer subyacer un cierto grado de inseguridad juridica; una
respuesta positiva resultara tranquilizadora en términos mercantil-maritimos, en el
sentido de que se deducira que la LNM no ha introducido distorsiones en el régimen
juridico de la funcién probatoria de los documentos de transporte maritimo y, sobre
todo, ha coadyuvado acertadamente a la uniformidad juridica, un bien siempre
buscado por el legislador en el mundo del transporte, siempre abocado a traspasar
fronteras.
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I1.2.- Herramientas de resolucion

1.2.1.- Herramienta 1. El conocimiento de embarque y su funcién
probatoria

Usando su concepcion historica, podriamos decir que Conocimiento de embarque es
el documento en el que el capitan reconoce haber recibido a bordo determinados
efectos para su transporte y se compromete a entregarlos en destino al tenedor
legitimo. Pero lo cierto es que, actualmente, el Conocimiento de embarque es un
documento complejo que cumple tres funciones en el contrato de transporte de
mercancias por mar: la contractual, la probatoria (que es la que mas nos interesa a
los efectos de este trabajo), y la de titulo-valor con eficacia traslativa.

La funcion contractual de conocimiento de embarque hace referencia a que éste es
el documento en que se incorporan las condiciones del contrato. Se dice, a estos
efectos, que es "titulo contractual’ (también se dice que es el documento “probatorio”
del contrato de transporte y sus condiciones). En el ambito del fletamento por viaje el
conocimiento de embarque contenia o podia contener menciones y clausulas que
determinan las relaciones entre el fletante y terceros tenedores de ese conocimiento
de embarque; en el ambito del fransporte en régimen de conocimiento el
conocimiento de embarque es mas que eso: es el contrato mismo, o mejor dicho, /a
plasmacion documental del contenido del contrato.

Respecto a la funcion de "titulo-valor” con eficacia traslativa, hay que senalar que
cuando decimos que el conocimiento de embarque es un ‘titulo-valor (de la clase de
los “titulos de tradicion”), lo que estamos diciendo es que el documento incorpora un
crédito (en eso consiste su caracter de titulo-valor) que consiste en el derecho a
reclamar al transportista la entrega de la mercancia en destino (eso supone su
caracter de titulo de tradicion), de modo que quien resulte tenedor legitimo del
conocimiento de embarque de acuerdo a las reglas de transmision y circulacion de
estos titulos-valores, puede exigir al porteador, a través de la presentacién del
conocimiento de embarque a éste, que le entregue las mercancias, cumpliendo a su
vez el porteador con su obligacibn de entrega de la mercancia en destino,
entregandosela a ese sujeto (y no a otro). Este tenedor legitimo que ejercita tal
derecho, devendra definitivamente en receptor de la carga. Se aprecia aqui la
existencia de una funcion legitimadora: la posesién del documento identifica a favor
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de quién debe realizarse la prestacidén (aqui, entregar la mercancia), de modo que
para exigir esa prestacion debe poseerse y mostrarse el documento. El caracter de
“titulo-valor” del conocimiento de embarque le dota de otras caracteristicas
especificas, entre las que destaca el estar afectado por el principio de literalidad. Por
él, el contenido y extension del derecho que incorpora el titulo-valor, que aqui sera el
derecho a la entrega de la mercancia en los términos y bajo las condiciones
establecidas por el “contenido contractual” del contrato de transporte maritimo al
que se corresponde, viene determinado por el contenido literal del conocimiento de
embarque. Debido a este principio, las estipulaciones y clausulas de caracter
contractual que contenga el conocimiento de embarque seran el marco regulatorio
unico y exclusivo de la relacion entre el porteador y el tenedor del conocimiento de
embarque, de manera que a ese tenedor del conocimiento de embarque no se le
pueden imponer estipulaciones o clausulas pactadas que no figuren expresamente
en el c/e. Ademas, el conocimiento de embarque presenta otra relevante
especificidad, ésta ya en el plano juridico-patrimonial, y que constituye la “esencia”
de este titulo-valor. Hemos hablado mas arriba de la funcién legitimadora; ahora
bien, en el caso de los titulos-valores la legitimacion para ejercitar el derecho
incorporado se transmite de un sujeto a otro a través de la transmision del
documento mismo siguiendo ciertas y especificas reglas de transmision, que son la
entrega y el endoso, y que conllevan una especial proteccion, por prevision legal, del
adquirente de buena fe del conocimiento de embarque, de tal manera que, bajo
determinadas circunstancias, incluso si lo hubiera recibido de manos de alguien que
realmente no era su titular, pero si “formalmente” a la vista de las reglas de
circulacién del documento, se le mantiene en esa titularidad del conocimiento de
embarque y del derecho a la entrega incorporado (cosa distinta es si en esas
condiciones llega a adquirir la titularidad de las mercancias mismas). Esto lo recoge,
en lo que hace a Espafa por ejemplo, la LNM en su art 254: Proteccion del
adquirente de buena fe: “Cuando una persona sea desposeida por cualquier causa
de un conocimiento de embarque, ya se trate de un conocimiento al portador, ya de
un conocimiento endosable, el nuevo tenedor que lo hubiera adquirido entre vivos
conforme a la ley de circulacion del documento no estara obligado a devolverlo si lo
adquiriéo de buena fe y sin culpa grave. Quedaran a salvo los derechos y acciones
del legitimo titular contra los responsables de los actos de desposesion ilegitima”. En
suma, lo que se hace es que el adquirente del titulo-valor (aqui el conocimiento de
embarque al portador o endosable) no soporte el riesgo de la falta de titularidad del
mismo del transmitente. ;Por qué motivo establece la ley tan alta proteccién?: la
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respuesta es que se debe proteger la confianza que en el trafico mercantil se
deposita en estos documentos y en lo que representan. El conocimiento de
embarque, en relacion con su condicion de “titulo-valor’, goza de lo que se
denomina como “eficacia traslativa” (o también “funcion representativa®) y que, en
suma consiste en que el conocimiento de embarque sustituye a la mercancia misma
en el trafico patrimonial de ésta. Esta cualidad es la plasmacion en el plano
patrimonial de la “transmisibilidad” del documento.

Pasamos a hablar ahora de la funcién del conocimiento de embarque que mas nos
interesa en este trabajo, de la llamada “funcion probatoria” del conocimiento de
embarque. Es la funcién mas tradicional de este documento, y hay que decir que, a
diferencia de la funcion de “titulo-valor”, no es exclusiva de este tipo de documento
de transporte, sino que es una funcién que comparte con otros documentos como
las cartas de porte o los documentos de transporte multimodales. Luego, ya el que
tal funcion comparta idénticas reglas o no segun el documento, depende de la
legislacion aplicable (por ejemplo la LNM, los arts. 269 y 270 atribuyen en materia de
funcidn probatoria el mismo régimen que a los conocimientos de embarque a las
cartas porte maritimas; igualmente a los documentos de transporte multimodal con
fase maritima por el art 267 LNM). La funcién probatoria del conocimiento de
embarque (0 de otros documentos de transporte) consiste en que el documento
prueba el hecho del embarque y la condicion y cantidad de las mercancias recibidas
a bordo, asi como el momento en que se ha verificado. Se dice, en este sentido, que
es "titulo probatorio” (también se dice que es “recibo” de la mercancia). En la LNM
espafola esta funcidbn se menciona expresamente en el art 256: “...el conocimiento
de embarque hara fe de la entrega de las mercancias por el cargador al porteador
para su transporte y para su entrega en destino con las caracteristicas y en el estado
que figuren en el propio documento.”

Efectivamente, el c/e expresa cierta informacion fundamental acerca de la mercancia
que ha sido recibida a bordo, y que normalmente gira en torno a: 1°) la naturaleza de
la misma; 2°) la cantidad cargada de la misma; 3°) las marcas identificativas de la
misma; 4°) eventualmente, su valor (decimos “eventualmente” pues tal informacion
puede faltar); y 5°) el estado aparente de la misma cuando fue recibida a bordo. Las
cuatro primeras menciones son introducidas por el porteador de acuerdo a los datos
que el cargador le ha facilitado en la “declaracion de embarque”; la quinta mencion,
la relativa al estado aparente de las mercancias, solo es introducida por el porteador
cuando este observa que la mercancia llega a bordo con algun dafio aparente en
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ella o su embalaje (tal mencién suele ser llamada también “reserva” —“impropia” —
aunque técnicamente es una auténtica afirmacion).

Como dijimos antes, el caracter probatorio del conocimiento de embarque sobre la
cantidad, naturaleza y estado de la mercancia embarcada, proviene no del caracter
de titulo valor del conocimiento de embarque, sino de su caracter de documento de
transporte (motivo por el cual de tal caracter probatorio gozaria también una seaway
bill, o una carta de porte terrestre, al cual la ley le otorga la cualidad de servir de
base para una proteccion de terceros de buena fe confiados en la apariencia que el
documento ofrece respecto al dato de lo que se transporta (esto es, sobre qué,
cuanto y en qué estado se ha recibido para ser transportado).

Dicho todo lo anterior, terminamos sefalando que todo ordenamiento juridico
contiene un sistema de reglas, un régimen juridico que gobierna la funcién
probatoria de sus documentos de transporte: qué es lo que estos prueban, qué
menciones han de contener relativas a la mercancia, quién y como puede exigir que
se introduzcan, quién lo redacta, qué fuerza probatoria tiene lo documentado y
respecto a quién, cdmo se pueden introducir reservas y con qué valor... En Espafia,
para los documentos de transporte maritimo, y entre ellos el conocimiento de
embarque, tal régimen juridico lo hallamos en la LNM de modo general, pero al
tiempo tenemos las RLHV que asimismo contiene regulacién al efecto. Es objeto de
este trabajo precisamente analizar las similitudes, diferencias, compatibilidad y
coordinacion entre ambas normativas en lo que hace a la funcién probatoria.

11.2.2.- Herramienta 2. Ley 14/2014, del 24 de Julio, de Navegacion Maritima

La Ley de Navegaciéon Maritima, en adelante LNM, entr6 en vigor el 25 de
Septiembre de 2014.

El objeto de esta ley, tal y como queda plasmado en su preambulo, es buscar una
renovacion del Derecho Maritimo espafiol cuya cabecera hasta la fecha, era el libro
lIl del Codigo de Comercio de 1885; no es extrafio pensar que la actualizacion de la
norma a nivel nacional, era un hecho inevitable por diversos aspectos. En primer
lugar, tanto la navegacion como el comercio de mercancias por la via maritima se ha
desarrollado hasta niveles muy dificiles de contemplar por aquellas fechas y por lo
tanto, una actualizacion acorde a la practica actual del transporte maritimo era
necesaria. En segundo lugar, otro de los motivos clave para plasmar la necesidad de
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una nueva ley, es la existencia de distintos convenios internacionales vigentes en
Espafa que, en contraposicion con el libro Il del Codigo de Comercio presentaban
grandes contradicciones y que, como consecuencia, nos encontrabamos ante una
normativa dispersa y difusa. En tercer lugar, tal y como describe el preambulo de la
LNM : “ Pone fin a las carencias que en estos ultimos afios se han detectado en
relacion a una pluralidad de intereses nacionales cuya tutela debe ser reforzada. Es
el caso de la seguridad de la navegacion, la proteccion del medio ambiente y del
patrimonio cultural subacuatico, el uso del mar territorial, la lucha contra la
contaminacioén, los intereses espafioles en materia de pesca, la extranjeria y la
inmigracion, o la lucha contra el contrabando.”

La LNM, ha sido una norma de tramitacion larga, comprendiendo en su totalidad el
periodo que va desde 1999 hasta su aprobacion en 2014. El primer anteproyecto
data del afio 2004, y no fue hasta el 22 de Noviembre de 2013 en el que se aprobd
el proyecto, posteriormente aprobado en el afio 2014, dando lugar a la presente
LNM. Las fechas en las que se acabd de elaborar el proyecto de la LNM, son muy
cercanas con la ratificacién por parte de Espafia de las conocidas como Reglas de
Rotterdam, ratificadas con efecto por Espana el 19 de Enero de 2011. La mayoria de
paises no se han adherido a dichas reglas y ello supone que realmente no son de
aplicacién actualmente; a consecuencia, las conocidas como Reglas de la Haya-
Visby, explicadas posteriormente en el capitulo 11.2.2 del presente trabajo, son las
que “conviven” con la LNM.

Es un hecho evidente, con sdélo seguir todo este larguisimo proceso pre-legislativo
de la LNM, que el legislador espafiol siempre tuvo en mente que la LNM estuviese
adecuadamente coordinada en materia de responsabilidad del porteador maritimo y
de otras materias conexas con este asunto, entre las que esta la regulacion sobre
los documentos de transporte y, muy sefialadamente, los conocimientos de
embarque, con la normativa internacional que se presumia en cada momento iba a
sustituir, con una legislacién convencional mas moderna y perfeccionada, a las
viejas Reglas de La Haya-Visby que venian regulando esas materias desde el primer
tercio del siglo XX. En un primer momento de la labor legislativa que a la postre dio
con el nacimiento de nuestra LNM, se pensaba que las llamadas “Reglas de
Hamburgo” iban a desplazar a las Reglas de la Haya-Visby en materia de
responsabilidad del porteador maritimo, y siendo asi, el legislador acomodo la
redaccion de los primeros anteproyectos de LNM a las dichas “Reglas de
Hamburgo”. Al final, si bien dichas Reglas vieron la luz, es sabido que no han
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encontrado el respaldo internacional necesario, y su aplicacién ha quedado relegada
a paises secundarios en el trafico maritimo internacional. De hecho, Espafia misma
no ha ratificado dichas Reglas. Mas tarde, el legislador espafiol de la LNM ha
trabajado con la eventualidad de la puesta en vigor de las llamadas “Reglas de
Rotterdam”, puesta en vigor que aun se sigue esperando (pese que en este caso
Espafia fue el primer pais en ratificar estas nuevas Reglas), llegando a dudarse, con
bastante fundamento, que tenga lugar en un futuro préoximo. Pero, como hemos
dicho, estas “posibilidades” legislativas dejaron su rastro, su impronta, en los
anteproyectos y proyectos de la LNM, y aun en su propia redaccion vigente. Sin
embargo, en los ultimos momentos de creacion legislativa hubo que plegarse a la
evidencia de que las viejas Reglas de La Haya-Visby son muy “duras de pelar”, que
siguen estando vigentes, también para Espafia, como reguladoras a nivel
internacional de la responsabilidad del porteador maritimo, y que por ello se imponia
en la LNM prever la coordinacién, sobre todo en materia de ambito de aplicacion,
entre las mismas y la propia LNM. No obstante, hubo que hacerlo sobre una
redaccion de la LNM que, de largo tiempo, como hemos dicho, venia ahormada en el
espiritu de las Reglas de Hamburgo (sobre todo) y, en cierta medida, de las Reglas
de Rotterdam. Siendo esto asi, es normal preguntarse si el legislador ha estado
certero en el postrero y en cierto modo forzado “encaje” entre Reglas de La Haya-
Visby y LNM. En este trabajo pretendemos comprobarlo en un ambito muy concreto:
el de la funcidn probatoria del conocimiento de embarque, es decir, en lo relativo a la
emisién, menciones firma, fuerza probatoria y reservas de este importantisimo
documento de transporte. Es un aspecto objeto de concreta regulacion de las Reglas
de la Haya-Visby, toda vez que esta normativa reguladora de la responsabilidad del
porteador maritimo hace gravitar su aplicabilidad sobre los transportes
internacionales documentados en este tipo de titulos y sobre la proteccion de la
confianza depositada en sus contenidos por terceros titulares de las mercancias. Por
su parte, la LNM regula, dentro de su ambito de aplicacién, acerca de los aspectos
probatorios de conocimientos de embarque, cartas de porte maritimas y documentos
de transporte multimodales con fase maritima, como materia de inexcusable
regulacion en una norma nacional llamada a disciplinar el derecho mercantil-
maritimo. Dos normas, dos regulaciones (que no estaban inicialmente llamadas a
“convivir’), dos ambitos de aplicacion que se solapan..., y una misma materia a
regular. Son inevitables las preguntas: ¢ esta bien coordinada la operaciéon de ambas
normativas en esa materia?; ;hay puntos de friccion?; ¢la redaccion de la LNM
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puede crear situaciones problematicas, de inseguridad juridica?... Es lo que vamos a
chequear aqui.

De esta manera, pues, como hemos dicho, precisamente el objeto de estudio del
presente trabajo es analizar la coordinacion en la concreta materia de la emision y
firma, funcion probatoria y reservas en el conocimiento de embarque entre la LNM y
las Reglas de la Haya Visby. A continuacion se van a estudiar los articulos de la
LNM que describen sobre los citados conceptos; El capitulo Il, Titulo IV de los
articulos del 246 al 266 son los que regulan el conocimiento de embarque.

11.2.2.1.- Articulos 246 y 247 de la LNM. La emision del conocimiento de
embarque.

El art. 246 de la LNM, que regula la obligacién de entrega del conocimiento de
embarque, establece que “Una vez que las mercancias estén a bordo del buque, el
porteador, el capitan o el agente del porteador deberan entregar al cargador un
conocimiento de embarque”. No obstante, dado que en el art. 268 se admiten y
regulan “los documentos de transporte no negociables” o cartas de porte maritimas,
parece que la obligacién se circunscribe a la emisiébn de un documento de
transporte, que podra ser negociable o no, esto es, titulo-valor o no, en funcion de lo
que las partes acuerden. No obstante la obligacién de entrega de un documento (al
menos no negociable), el contrato de transporte es consensual, por lo que existe y
genera obligaciones desde que se perfecciona el consentimiento, aunque
posteriormente el porteador o capitdn se nieguen a entregar documento alguno. Asi
se desprende del propio articulo 246.1 LNM que situa el caracter obligatorio de la
entrega del documento una vez que las mercancias estan a bordo del buque y no
antes, lo que implica que ya se han empezado a cumplir obligaciones contractuales
preexistentes al momento en que deviene obligatoria la entrega del documento.
(Zurimendi Isla Aitor, 2015).

En el articulo 246.2 LNM, se prevé el concepto de recibido para embarque,
estableciendo que, si el conocimiento de embarque se hubiera emitido previamente
a la carga de la mercancia, el capitan debera incluir una apostilla de “embarcado” o
“‘embarcadas” con expresion de dia y hora en que se hubiera iniciado y finalizado la
carga o bien sustituir el conocimiento de embarque por otro que exprese que las
mercancias han sido embarcadas.
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Del articulo 246 de la LNM, surgen dos conceptos sobre el conocimiento de
embarque, la emisién del mismo y la firma del capitan. Su emision y entrega se
configuran como una obligacién del porteador (capitdn o agente) una vez
embarcadas las mercancias a bordo del buque (Gémez de Segura Carlos, 2015); no
obstante, de la afirmacion del articulo 246.1 “Una vez que las mercancias estén a
bordo del buque, el porteador, el capitan o el agente del porteador deberan entregar
al cargador un conocimiento de embarque” se puede interpretar que la
responsabilidad no es directa del porteador, dando a lugar a interpretar que es
responsable en el mismo grado, tanto el porteador, capitan y agente del porteador.
¢ Tienen el mismo grado de responsabilidad el agente y el capitan que el porteador
en la obligacion de firmar y emitir el conocimiento de embarque? En los textos
escritos por abogados, entienden que es el porteador quien sustenta la
responsabilidad y parece lo mas légico, pero de la afirmacion de la primera frase se
podria entender que no existe diferencia en lo que a obligacion se refiere.

El art. 247 de la LNM contempla la posibilidad de mas de un conocimiento de
embarque a solicitud del cargador, estableciendo que “Si el cargador lo solicitara en
el momento de la entrega de las mercancias, deberan entregarse dos o mas
ejemplares originales del conocimiento de embarque. En ese caso en cada
conocimiento se hara constar el numero de ejemplares originales que se entreguen”
En este caso, la LNM contempla el caso mas comun en el transporte maritimo, que
es la existencia de mas de un conocimiento de embarque original. En relacion a la
necesidad de plasmar el numero de documentos originales entregados, a pesar de
ser obvia, es necesaria la aclaracion ya que en caso contrario, podria dar lugar a
vacios normativos con potencial conflictividad entre porteador y cargador.

1.2.2.2.- Articulos 248 y 249 de la LNM. Menciones obligatorias y firma del
conocimiento de embarque

En el articulo 248 de la LNM se describen las menciones minimas que debera
contener el conocimiento de embarque, el art 248.1. delimita el contenido de
caracter obligatorio y el art 248.2 el contenido de caracter voluntario, describiendo la
posibilidad de que contenga, ademas de lo obligatorio, aquellas menciones o
estipulaciones que estén validamente pactadas entre cargador y porteador. Con ello
prevé la posibilidad de incorporar tanto cierto contenido contractual de un fletamento
en un conocimiento de embarque, como el contenido contractual “sustancial” de un
contrato de transporte de mercancias determinadas por mar en el cle
correspondiente a ese transporte. (Laborda Ortiz, Pedro 2016)
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El art 248.1. establece que en el momento de entrega al cargador, el conocimiento
de embarque debera contener las siguientes menciones: 1. En el momento de
entrega al cargador, el conocimiento de embarque debera contener las siguientes
menciones:

1.El nombre y apellidos o la denominacion social y el domicilio o el establecimiento
principal del porteador.

2.El nombre y apellidos o la denominacion social y el domicilio o el establecimiento
principal del cargador y, si el conocimiento fuera nominativo, los del destinatario.

3.La descripcion de las mercancias realizada por el cargador, con expresion de la
naturaleza, las marcas de identificacion, el numero de bultos, y, segun los casos, la
cantidad o el peso, asi como el estado aparente que tuvieren. Si lo hubiera solicitado
el cargador, se incluira el valor que tuvieren. Si las mercancias fueran peligrosas,
esta mencion se haréa constar en el conocimiento de forma destacada.

Si las mercancias estuvieran en contenedores, bandejas de carga u otros medios
semejantes, cada contenedor, bandeja o similar se consideraré como una unidad,
salvo que se especifique lo contrario.

Si las mercancias pudieran ser transportadas en cubierta, se hara constar
expresamente en el conocimiento de embarque.

4.Los puertos de carga y descarga de las mercancias y, en caso de transporte
multimodal, los lugares de inicio y terminacion del transporte.

5.La fecha de entrega de las mercancias al porteador para su transporte y, si se
hubiera pactado, la fecha o el plazo de entrega de las mercancias en el lugar que
corresponda.

6.El lugar de emision del conocimiento y, si se hubiera entregado mas de uno, el
numero de ejemplares originales.

En cambio, las Reglas de la Haya-Visby, como veremos en el siguiente capitulo de
este trabajo, solo mencionan expresamente las referidas a las caracteristicas y
condicion aparente de las mercancias recibidas.

El art 249 de la LNM, establece la obligacion, por parte del porteador (agente del
porteador o capitan) de firmar el conocimiento de embarque. En el caso de este
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articulo 249, la LNM si que especifica que la obligacién, y por lo tanto la
responsabilidad de firmar el conocimiento de embarque es estrictamente del
porteador, pudiendo hacerlo tanto el agente del porteador, actuando en su nombre o
bien el capitan, en cuyo caso se entenderia que lo hace en nombre del porteador
maritimo; quedando expuesto de la siguiente manera en el art 249.1 : “El
conocimiento de embarque debera ser firmado por el porteador o por un agente del
porteador que actue en su nombre con poder suficiente. Si estuviera firmado por el
capitan del buque, se presumira que lo hace en nombre del porteador mencionado
en el conocimiento”. En el caso de este articulo, la LNM si que especifica que en el
supuesto que el conocimiento de embarque fuera firmado por cualquiera de las dos
figuras mencionadas (capitdn o agente del porteador) serd siempre en
representacion del porteador; en cambio, como ya hemos dicho en el capitulo
[1.2.1.1 del presente trabajo, la LNM en su articulo 246.1, no especifica tan
explicitamente que la obligacién es del porteador y no de sus representantes en
relacion a la obligacion de emision y entrega del conocimiento de embarque, dando
lugar a diferentes interpretaciones.

Aunque los articulos 248 y 249 LNM determinan los requisitos formales o menciones
obligatorias que el conocimiento de embarque o el documento negociable debe
contener, el art. 269 LNM establece que si el documento es no negociable debe
incluir las mismas menciones ademas de una referencia expresa a su caracter “no
negociable”. Por tanto, dado que no se exige un requisito o mencion obligatoria o
especifica que obligue a identificar o diferenciar de forma indubitada a un documento
de transporte del resto, y dado que para ser no negociable se debe incluir
expresamente esta caracteristica en el documento, estamos ante una presuncion
por la que todo documento de transporte es negociable (Zurimendi Isla Aitor, 2015).

1.2.2.3.- Articulo 256 de la LNM. Fuerza probatoria del conocimiento de
embarque.

En el articulo 256 de la LNM se regula la fuerza probatoria del conocimiento de
embarque. En dicho articulo se establece que salvo prueba en contrario, el
conocimiento de embarque hara fe de la entrega de las mercancias del cargador al
porteador para su transporte y entrega, en las condiciones que se describen en el
mismo conocimiento; por ello nos encontramos ante un documento con caracter
probatorio “iuris tantum” en el que, como bien describe el art 256.1 LNM, aun
cabiendo prueba en contrario, el documento supondra la prueba del embarque de
las mercancias al porteador. No obstante, el art 256.2 LNM establece que la prueba
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en contrario no podra ser admitida ante terceros, es decir no se admitiran prueba en
contrario ante el receptor o cualquier persona distinta al cargador que hubiere
recibido el conocimiento de embarque de buena fe y sin culpa grave y ademas no
existan reservas expuestas en dicho conocimiento que expresen la inexactitud de la
mercancia o el estado de las mismas. En este articulo, se describe la obligacion del
porteador a entregar las mercancias recibidas en el mismo estado en el que se
recibieron las mismas en el puerto de carga, y por ello, al firmar y entregar el
conocimiento de embarque, en el que deberan estar descritas tal y como se indica
en el art. 248.1 LNM “La naturaleza, las marcas de identificacion, el numero de
bultos, y, segun los casos, la cantidad o el peso, asi como el estado aparente que
tuvieren” al firmarlo, se entiende que el porteador manifiesta que la realidad coincide
con lo descrito en dicho conocimiento de embarque; entendiéndose el contenido del
mismo como un indicio de que se recibid en ese estado. Por otra parte, si el
porteador consigue demostrar que las mercancias se embarcaron en una condicion
o estado diferente al descrito en el conocimiento de embarque, aunque el mismo
estuviera firmado, debera prevalecer lo demostrado con las pruebas, siempre que
las mismas fueran inequivocas, a lo descrito en dicho conocimiento de embarque,
aunque, como se ha visto, tal prevalencia, con los efectos que llevaria aparejados,
sélo se daria frente al cargador, y no frente a otro tercero.

Por lo tanto, el articulo 256 establece dos presunciones del conocimiento de
embarque:

luris tantum (cabe prueba en contrario) entre porteador y cargador; asi, por
ejemplo, si en destino las menciones relativas a la carga difieren de lo
sefalado por el c/e, el porteador podria rebatir al cargador que la carga fue
embarcada en las condiciones que describe el c/e, si lo puede demostrar.

luris et de iure (no cabe prueba en contrario) cuando el c/e esta ya en manos
de un tercero tenedor de buena fe, a favor de éste (asi, aqui al porteador no
se le admitiria la posibilidad de oponer a ese tercero, ni siquiera
demostrandolo, que la carga no fue embarcada en las condiciones que
describe el c/e sino, por ejemplo, como aparece en el momento de la
descarga). (Laborda Ortiz, Pedro 2016)

La opcidn de probar lo contrario es posible inter partes (frente al cargador). Pero no
se admite prueba en contrario frente a terceros que adquieran de buena fe el
documento. (Zurimendi Isla Aitor, 2015)
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Esta funcion probatoria del conocimiento de embarque fue la funcién original del
conocimiento de embarque, hacer prueba del embarque de la carga asi como del
estado de la misma.

1.2.2.4.- Articulos 257, 258 y 259 de la LNM. El régimen de las “reservas”
en el conocimiento.

Los articulos 257,258 y 259 de la LNM, establecen los criterios para la insercion de
reservas. Las reservas son declaraciones del porteador hechas en el conocimiento
de embarque inadmitiendo la veracidad de alguno de los extremos consignados en
el conocimiento de embarque referentes a las mercancias embarcadas (Laborda
Ortiz, Pedro 2016)

El art 257 LNM describe las conocidas como “reservas por comprobacién”, en las
que establece que “Si el porteador hubiera comprobado que la descripcion de las
mercancias, naturaleza, las marcas de identificacion, el numero de bultos y, segun
los casos, la cantidad o el peso declarados por el cargador no coinciden con la
realidad recibidas, debera incluir en el conocimiento una reserva en la que hara
constar las inexactitudes comprobadas” ademas de establecer lo mismo acerca del
estado aparente en el art 257.2 vy concretar que “En defecto de reserva, se
presumira que el porteador ha recibido las mercancias en buen estado’.

El art 258 LNM describe las “reservas sin comprobacion”. En él, se establece que
“Si el porteador no hubiera tenido medios adecuados para comprobar la exactitud de
las declaraciones del cargador sobre la naturaleza de las mercancias, las marcas de
identificacion, el numero de bultos y, segun los casos, la cantidad o el peso, podra
incluir en el conocimiento una reserva en la que hara constar su imposibilidad de
comprobacion”.

En estos dos articulos estamos viendo dos aspectos. Por una parte en el art 257
radica la obligacién del porteador de comprobar o cotejar cualquier dato contrastable
descrito en el conocimiento de embarque (y cuya fuente es la previa “declaracién del
cargador”) en comparacion con lo que se ha embarcado a bordo, pero en el art 258
le exonera de dicha comprobacion para los casos en los que no dispone de los
medios adecuados para la comprobacion. No obstante, al calificarlo de obligacion,
ciertos datos sobre la mercancia que sean de sencilla comprobacion (estado exterior
aparente, numero de bultos...), sera siempre de obligacion para el porteador su
correcto contraste respecto a la manifestado en la declaracion del cargador. Ademas
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las reservas deberan ser claras en lo que hace a explicar la discrepancia entre la
descripcion de la mercancia embarcada segun consta en la declaracién del cargador
trasladada al conocimiento del embarque y la realidad a la que se refiere en cuanto
al estado de la mercancia embarcada, ya que en el art 257.2 LNM describe que se
“hara constar el estado real”. Esto es asi porque en cuanto al “estado aparente de la
mercancia” la exigencia legal respecto a la manifestacion de la realidad, mas que de
una potencial “reserva” respecto a lo previamente declarado por otro (el cargador) en
referencia a una caracteristica dada de la mercancia (peso, cantidad, marcas...),
como sucedia en el art 257.1 LNM, de lo que se trata es de un deber de introducir
una manifestacion directa del porteador respecto a lo que percibe (nada de particular
si el estado aparente percibido es “bueno”, o la mencidon expresa a la concreta
percepcion de un “mal estado aparente” si es que tal cosa ha detectado el porteador
a través de sus sentidos). Tanto en discrepancias detectadas entre lo declarado por
el cargador y lo percibido por el porteador (art 257.1 LNM), como en la constatacion
del porteador de un “mal estado aparente” de la mercancia (257.2 LNM), estamos
ante reservas “por comprobacién” y por mandato del art 257, sera obligada la
explicacion de la discrepancia. Pero, eso si, en caso de que las circunstancias
hagan imposible la deteccién de posibles discrepancias entre lo declarado por el
cargador y lo realmente cargado a bordo, el art 258 describe la posibilidad de
insertar una reserva “sin comprobacion”, en la que simplemente se indicara que no
se ha podido comprobar y cotejar entre lo descrito en el conocimiento de embarque
y la carga una vez a bordo; esto nunca podra ocurrir en relacion a la recepcion de la
mercancia, la fecha en la que se produjo y el estado exterior aparente del embalaje
(o de la mercancia misma si ésta es directamente visible) ya que tales extremos
resultan verificables a simple vista (es por ello que el “estado aparente”, salvo en
mercancias embaladas, no puede ser objeto de una “reserva sin comprobacion”).

El art 259 de la LNM establece la eficacia de las reservas en los conocimientos de
embarque y en este sentido, el art 259 estd cercanamente relacionado con el
articulo 256, en el que se describe la funcién probatoria del conocimiento de
embarque ya que lo descrito en este art 259 no es mas que privar al documento de
la fuerza probatoria en los términos descritos en la reserva, expuesto de la siguiente
manera :” La insercion de una o varias reservas en un conocimiento de embarque
privara al documento de fuerza probatoria en los términos de la reserva”. Por lo
tanto, con las reservas lo que se pretende es disminuir la fuerza probatoria del
conocimiento de embarque. Asi, el porteador no responde frente al destinatario por
no corresponderse con la realidad lo manifestado por el conocimiento (y previamente
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declarado por el cargador) respecto al extremo al que se refiere la reserva: si el peso
real de lo embarcado es menor que lo que declard el cargador y se inserté en el
conocimiento, el porteador no respondera en destino por entregar alli menos
cantidad de carga que la sefialada por el documento si en éste constaba una reserva
del porteador que ponia en cuestion el peso declarado, bien por haber comprobado
el porteador que el peso era menor y asi haberlo indicado en el conocimiento
(reserva por comprobacion), bien por haber indicado alli la imposibilidad de
comprobar tal magnitud (reserva sin comprobacién). Es decir, con las reservas, se
destruye la eficacia presuntiva del conocimiento de embarque en el punto a que se
refieren, pero por supuesto ello no quiere decir que el interesado en ello no pueda
probar, en contra de lo manifestado por la reserva, que se corresponde con la
realidad la descripcion de la mercancia en el aspecto concreto desvalorizado por la
reserva. (Laborda Ortiz, Pedro 2016). Una reserva supone que el porteador podra
invocar ante cualquier tercero que realmente él no recibié la mercancia como la
describia el cargador, y que dado que su obligacién es devolverla tal y como la
recibid, ha cumplido satisfactoriamente. En el transporte de granel liquido es muy
comun la existencia de discrepancias entre la terminal (Cargador) y el buque
(porteador) en relacién a la cantidad de producto embarcado debido a diversos
factores inevitables como puede ser restos de producto en las lineas de carga,
diferencia de temperatura y a su vez en la densidad del producto... a raiz de eso es
muy comun la insercidn de reservas por parte del capitan indicando la merma de
producto entre la cantidad que indican las sondas de los tanques del buque y la
cantidad que dice haber entregado la terminal.

1.2.2.5.- Articulo 260 de la LNM. La garantia legal del cargador.

Sefala este articulo que “el porteador tendra accién contra el cargador para exigir la
indemnizacion de los dafios y perjuicios causados por la inexactitud de las
declaraciones relativas a las mercancias entregadas para su transporte o al estado
de las mismas”.

1.2.3.- Herramienta 3. Las Reglas de la Haya-Visby

Las Reglas de la Haya-Visby, en adelante RLHV, surgen en 1968 después de la
actualizacion del Convenio Internacional para la Unificacion de ciertas reglas en
materia de conocimiento de embarque, hecho en Bruselas el 25 de Agosto de 1924,
al cual se le viene denominando coloquialmente en el sector maritimo “Reglas de la
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Haya”, en atencion a unas reglas particulares sobre la misma materia surgidas pocos
afnos antes y cuyo contenido y linea de regulacién se quiso dar fuerza legal a través
del citado Convenio. Efectivamente, este convenio fue adoptado para implantar por
via legal las Reglas de la Haya, que habian sido creadas en 1922 como normativa
de adopcidn voluntaria pero que, hasta el momento, no estaban siendo utilizadas en
el trafico. Finalmente resulté exitoso y actualmente esta en vigor en alrededor de 100
paises.

En 1968, se aprueba el primer protocolo modificativo de las Reglas de la Haya,
protocolo de 1968: son las" Reglas de Visby". La modificacién mas importante radica
en el cambio respecto al ambito geografico de aplicacion, que pasa a ser el del
transporte internacional (esto es, entre dos paises distintos) bajo determinadas
circunstancias establecidas en el art 10 de la redaccion consolidada de las RLHV,
entre las que se incluye la voluntad de las partes de que el contrato de transporte
maritimo se someta a dichas reglas a través de la inclusion en el contrato de la
llamada “clausula Paramount”, lo cual, bajo tales circunstancias, hace que la
imposicion de las reglas al contrato tenga el caracter de aplicacion por la propia
fuerza de la ley, y no de un mero pacto contractual que haya de conciliarse con el
resto del contenido del contrato de transporte.

En 1979 se aprueba el segundo protocolo modificativo, protocolo de 1979, dedicado
en exclusiva a modificar la unidad monetaria usada en el calculo de la cuantia de la
limitacion de responsabilidad (del "patron-oro" a los “derechos especiales de giro").

Los dos protocolos arriba mencionados, constituyen lo que conocemos como las
RLHV, a pesar de haber resultado exitosas debido a su extendida aplicacion en el
sector maritimo, contienen fallos que han querido ser solventados mediante la
sustitucion por distintos convenios. Las Reglas de Hamburgo, en 1992 entraron en
vigor, al haber sido ratificadas por 20 paises, el Convenio ONU de 1978, también
llamado Reglas de Hamburgo, en adelante RHAM. sélo ha sido ratificado por paises
secundarios en el trafico maritimo (paises en estado de desarrollo). Son
consideradas muy protectoras del cargador y por lo tanto negativas para los
intereses del porteador. Como se ha sefialado con anterioridad, Espafa no las ha
ratificado. Por otra parte, Las Reglas de Rotterdam que estan en proceso de
ratificacion; hay actualmente 23 paises signatarios y solo dos ratificaciones
(asimismo ya se ha anotado antes que Espafia es uno de ellos, de hecho el primero,
que ratificé con fecha de 19 de Enero de 2011). Entrara en vigor un afio después de
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la vigésima ratificacién. Por lo tanto, en la actualidad siguen siendo comunmente
aplicadas las RLHV.

Espafna es desde 1930, parte del Convenio 1924, conocido como RLH; no obstante,
Espafia no ratificé el protocolo de 1968, conocido como Reglas de Visby, a pesar de
ello, si ratifico en 1980 respecto al segundo protocolo de 1979 y a consecuencia, a
efectos legales, también acepto lo establecido en el primer protocolo ( que no habia
ratificado inicialmente). Con todo ello, en Espafia esta en vigor las RLHV. Si algun
dia llegasen a entrar en vigor las Reglas de Rotterdam, estaran vigentes en Espafia,
desplazando entonces a las RLHV (Laborda Ortiz, Pedro 2016).

Las RLHV estan dirigidas a regular ciertos aspectos de los contratos de transporte
de mercancias por mar. Basicamente, el centro de su atencion es la regulacion de la
responsabilidad del porteador maritimo por dafos a la carga, e incidentalmente
regula otros aspectos del contrato de transporte maritimo en tanto en cuanto estan
ligados con tal asunto de la responsabilidad del porteador. ElI conocimiento de
embarque y su funcion probatoria son, légicamente, uno de estos aspectos, ya que
un elemento fundamental para determinar con certeza el dano a la carga que el
porteador hay podido causar es la constatacién de la mercancia (en naturaleza,
cantidad, identificacion...) que fue puesta en manos del porteador y del estado en
que fue embarcada, lo cual se determina precisamente a través de la funcion
probatoria del conocimiento. La normativa incluida en las RLHV impone un régimen
de responsabilidad inderogable a los porteadores por pérdida o dano a las
mercancias; a cambio, los porteadores obtienen en la norma una limitacién
cuantitativa de su responsabilidad; su ambito objetivo de aplicacion se determina por
el hecho de que la posicién del destinatario de las mercancias (receptor) viene
definido por un c/e (transporte bajo conocimiento, o fletamento con transmisién del
c/e a un tercero, pues), y aqui el conocimiento de embarque y su circulacion juegan
un papel fundamental; y, como se ha mencionado ya, su ambito de aplicacion
geografica por su propia fuerza legal se cifie al transporte maritimo internacional bajo
los parametros del art 10. Junto a lo anterior, es importante incidir en que es
caracteristica de las RLHV el vincular aplicabilidad de su normativa obligatoria a la
documentacion del contrato de transporte maritimo en un conocimiento de
embarque. Es decir: es precisamente tal plasmacion del contrato en el conocimiento
de embarque (junto con otras condiciones adicionales) lo que determina la
aplicabilidad de esa normativa obligatoria.
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En definitiva, tenemos en vigor en Espanfa, dentro de su ambito de aplicacion, a las
RLHV, y éstas tienen su propia regulacion relativa a la funcion probatoria del
conocimiento de embarque (emisidbn, menciones que ha de contener, fuerza
probatoria, reservas y los efectos de éstas...), como herramienta necesaria para,
bajo tal normativa, disponer de las reglas que gobiernan la determinacion de qué
mercancia y en qué condiciones fue puesta en manos del porteador maritimo, lo cual
sera la “piedra de toque” para saber, cuando la mercancia sea entregada en destino
por el porteador al receptor, si ésta es la misma que “al principio” en cualidades,
cantidad y estado, o si, por el contrario, hay diferencias que lleven a concluir que
durante el periodo en el que la mercancia estuvo en manos del porteador ésta sufrio
pérdidas, dafios 0 menoscabos (para posteriormente, pasar ya a valorar si por ello
ha surgido o no responsabilidad del porteador de acuerdo a las propias normas de
las RLHV).

Son las normas de las RLHV dedicadas a la funcion probatoria del conocimiento de
embarque las que vamos ahora a pasar a describir para, posteriormente, someter a
comparacién con las del mismo objeto de la LNM, ya descritas.

1.2.3.1.- Articulo 3.3 de las RLHV. Emisiéon y menciones del conocimiento
de embarque.

El articulo 3.3 de las RLHV establece que: una vez haber recibido y tomado como
carga las mercancias a bordo, el porteador y el capitan, o agente del porteador,
deberan, a peticion del cargador, entregar a éste un conocimiento que exprese,
entre otras cosas:

“a) Las marcas principales necesarias para la identificacion de las mercancias, tal
como las haya dado por escrito el cargador antes de comenzar el cargamento de
dichas mercancias, con tal que las expresadas marcas estén impresas o puestas
claramente en cualquier otra forma sobre las mercancias no embaladas o en las
cajas o embalajes que contengan las mercancias, de manera que permanezcan
normalmente legibles hasta el término del viaje.

b) O el numero de bultos o de piezas, o la cantidad o el peso, segun los casos, tal
como los haya consignado por escrito el cargador.

c¢) El estado y la condicion aparentes de las mercancias.
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Sin embargo, ningun porteador, capitan o agente del porteador, tendra obligacion
de declarar o mencionar, en el conocimiento, las marcas, un numero, una cantidad o
un peso cuando tenga razon fundada para suponer que no representan exactamente
las mercancias actualmente recibidas por él, o que no ha tenido medios razonables
de comprobar.”

De este articulo podemos extraer dos conceptos relevantes: en primer lugar, la
obligacion del porteador de entregar un conocimiento de embarque al cargador,
siempre que este ultimo lo exija y, en segundo lugar, el contenido minimo que
debera disponer el mismo, siendo en principio menos exigente respecto a lo
establecido en el art 248 de la LNM. Ya que las RLHV solo contemplan como
necesarias las tres menciones arriba descritas, y todas ellas en relacion al estado y
condicion aparentes de las mercancias, el numero y peso y las marcas principales
de las mismas; en cambio en la LNM, las exigencias en cuanto al contenido minimo
del conocimiento de embarque se extienden mas en relacion al lugar y fecha donde
ha sido emitido, los datos personales tanto de cargador, como porteador y receptor,
en caso de ser un tercero. Por lo tanto, si que podemos entender que, en parte, la
LNM pretende “rellenar los huecos” existentes en las exigencias minimas
establecidas por las RLHV; sea dicho esto de modo preliminar, sin perjuicio del
analisis mas profundo de la cuestidon en su lugar correspondiente en este trabajo.

En la descripcidon de la figura que debera entregar el correspondiente conocimiento
de embarque al cargador, a peticion de este ultimo, no parece establecerse
diferencia entre el porteador y el capitan asi como del agente del porteador, ya que
viene descrito de tal manera “El porteador y el capitan, o agente del porteador,
deberan, a peticion del cargador, entregar a éste un conocimiento” pudiendo dar
lugar a diferentes interpretaciones, se entiende que es indiferente quién
personalmente lo entregue (en representacion del porteador), pero en caso de no
entregarlo, sera siempre el porteador quien incurra en incumplimiento de ese deber
o lo sera el capitan o el agente del porteador en caso de no hacerlo.

1.2.3.2.- Articulo 3.4 de las RLHV. Fuerza probatoria

El articulo 3.4 de las RLHV establece la fuerza probatoria del conocimiento de
embarque, diciendo asi : “Este conocimiento establecera la presuncion, salvo prueba
en contrario, de la recepcion por el porteador de las mercancias en la forma en que
aparezcan descritas conforme al parrafo tercero, a), b) y ¢)” por lo tanto, del mismo
modo que la LNM, este art 3.4 de las RLHV establece que el conocimiento de
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embarque y todo lo descrito en el mismo en relacion a las mercancias, ha sido
recibido por el porteador a bordo; no obstante, el mismo articulo al decir “salvo
prueba en contrario” esta abriendo la posibilidad, del mismo modo que lo hace la
LNM, al porteador de demostrar que alguno de los aspectos descritos en el
conocimiento de embarque son incorrectos, pero siendo siempre necesario probarlo
mediante los medios necesarios.

El art 3.4 finaliza estableciendo que “Sin embargo, no se admitira la prueba en
contrario cuando el conocimiento de embarque se haya transferido a un tercero que
actue de buena fe” De tal manera que la prueba en contrario de la que tiene opcidn
el porteador para reducir la funcién probatoria del conocimiento de embarque, esta
totalmente inhabilitada en caso de que el mismo conocimiento se haya transferido a
un tercero, siempre que este ultimo actue de buena fe. Asi, del mismo modo que en
la LNM, se acepta prueba en contrario en relacion a lo descrito en el conocimiento
de embarque, siempre que no sea ante un tercero; ya que se entiende que la
emisién y entrega del conocimiento de embarque es un pacto inter-partes, entre el
cargador y el porteador y un tercero actuando de buena fe no ha pactado nada entre
los mismos y por lo tanto el porteador no podra eximirse de su responsabilidad ante
terceras figuras.

Conviene sefalar que esta diferenciacion de régimen probatorio dependiendo de si
es frente al cargador o si es frente a otros terceros, fue introducido en el Protocolo
de Visby de 1968. Hasta ese momento, este punto 4° del articulo 3 soélo contenia el
primer parrafo, lo cual ocasionaba notables problemas interpretativos acerca de
cémo tratar la fuerza probatoria dependiendo de la naturaleza del sujeto al que se
enfrentaba el porteador y, en suma, menoscabando la confianza de los terceros en
un documento tal como el conocimiento de embarque, surgido para facilitar el trafico
de bienes y donde, por definicion, es piedra angular del sistema la confianza
depositada en lo sefalado por el documento base del trafico de esos bienes.

1.2.3.3.- Articulo 3.5 de las RLHV. Declaracién del cargador y sus efectos.

El articulo 3.5 de las RLHV dispone que, el cargador garantizara al porteador, que
en el momento de embarque de las mercancias, toda la exactitud en relacién a las
marcas, bultos, peso... coincide con lo descrito en el conocimiento de embarque; y
ademas, debera indemnizar en caso de dafo causado por la inexactitud en las
descripciones hechas tal y como lo expone el articulo: “Se estimara que el cargador
garantiza al porteador, en el momento de la carga, la exactitud de las marcas, del
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numero, de la cantidad y del peso, en la forma en que él las consigna, y el cargador
indemnizara al porteador de todas las pérdidas, dafios y gastos que provengan o
resulten de inexactitudes de dichos extremos”.

Lo anterior va en relacién directa con lo sefialado en los puntos a) y b) del articulo
3.3 RLHV, vistos mas arriba: el sistema se basa en la idea de que lo consignado en
el conocimiento de embarque relativo a marcas, numero, cantidad y del peso de la
mercancia, en principio tiene como fuente de tales datos una previa “declaracion del
cargador” facilitada al porteador. Como se ha visto en el art 3.4 RLHV, siendo asi lo
anterior, cabe la posibilidad de que el porteador se enfrente, sin posibilidad de
prueba en contrario, a responsabilidad frente a un tercero derivada de que lo que se
entrega en destino no coincida con lo declarado en el conocimiento de embarque
porque tales datos ya eran errobneos de raiz desde la propia declaracién del
cargador, sin que el porteador hubiese tenido oportunidad de advertirlo e introducir
las correspondientes reservas. Es precisamente esto, junto a otras
responsabilidades en que pueda incurrir el porteador por la misma causa ultima, a lo
que se aplica este articulo de las RLHV. Esta regulacién encuentra su reflejo en la
LNM en el art 260 sobre la “garantia legal del cargador’, aunque la gran diferencia
radica en que la LNM incluye el “estado de la mercancia” como una de las
menciones que el cargador garantiza.

1.2.3.4.- Articulo 3.4 de las RLHV. Conocimiento recibido para embarque.

Dice el art 3.7: “Cuando las mercancias hayan sido cargadas, se pondran en el
conocimiento que entreguen al cargador, el porteador, el capitan o el agente del
porteador, si el cargador lo solicita, una estampilla que diga «Embarcado», con la
condicion de que si el cargador ha recibido antes algun documento que dé derecho a
dichas mercancias, restituya este documento contra la entrega del conocimiento
provisto de la estampilla «kEmbarcado». El porteador, el capitan o el agente tendran
igualmente la facultad de anotar en el puerto de embarque, sobre el documento
entregado en primer lugar, el nombre o los nombres del buque o los buques en los
que las mercancias han sido embarcadas y la fecha o las fechas de embarque, y
cuando dicho documento haya sido anotado en esta forma, sera considerado, a los
efectos de este articulo, si reune las menciones del articulo 3, parrafo tercero, como
si fuese un conocimiento con la estampilla «kEmbarcado».”

Como vemos, aqui se prevé en las RLHV, como parte de la normativa dedicada al
asunto de la emision de estos documentos, la cuestion de la emision de
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conocimientos de embarque con anterioridad al embarque de la mercancia a bordo,
y su conversion en auténticos “shipped bill of lading”, del mismo modo que hace la
LNM en su art 246.2.

11.2.3.5.- Articulo 4.5.a), f) y h) de las RLHV. Menciones relativas a la
naturaleza y al valor de las mercancias.

Vimos ya que por el art. 3.3 RLHV, el cargador “debe” facilitar al porteador, a través
de la declaracion del cargador, una descripcion de las marcas identificativas de las
mercancias, asi como del numero de bultos o piezas, o cantidad o peso que el
porteador recoge (con reservas propias o no) en el conocimiento de embarque. Pero
ahora vamos a ver que, ademas, el cargador también “puede” aportar, con
anterioridad al embarque, una declaracion de la naturaleza y valor de la mercancia,
que en tal caso también se podra incluir en el conocimiento de embarque, lo cual va
a resultar relevante en relacion con la limitacion de la cuantia de la responsabilidad.
Ello nos viene sefialado en el art 4.5 RLHV, donde, entre otras cosas se nos dice:

‘a) A menos que la naturaleza y el valor de las mercancias se hayan declarado
por el cargador antes de su embarque, y que dicha declaracion se haya incluido en
el conocimiento, el transportista, como el buque, no seran en ningun caso
responsables de las pérdidas o dafios de las mercancias o en relacion con las
mismas en una cuantia superior a 666,67 unidades de cuenta por bulto o unidad, o
dos unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o
dafiadas, aplicandose de ambos limites el mas elevado.

f) La declaracion mencionada en el apartado a) del presente parrafo inserta en el
conocimiento de embarque, constituira presuncion, salvo prueba en contrario, pero
no obligara al porteador, que podra impugnarla.

h) Ni el porteador ni el buque responderan en caso alguno de pérdidas o dafios
causados a las mercancias, o que las conciernan, si en el conocimiento de
embarque el cargador hubiese hecho a sabiendas declaracion falsa en cuanto a la
naturaleza o valor de las mismas.”

Incidamos aqui en que, en definitiva, en las RLHV existe para determinadas
menciones relativas a la mercancia, concretamente las relativas a la naturaleza y al
valor de la mercancia, un régimen juridico algo diferente al de las menciones que ya
habiamos visto en el art 3.3 sobre marcas, peso, cantidad... En primer lugar,
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efectivamente, las menciones relativas a la naturaleza y al valor de la mercancia no
son menciones obligatorias, sino voluntarias, aunque, como hemos visto, en caso de
incluirse en el conocimiento de embarque producen sus efectos relevantes. Pero
ademas, en segundo lugar, hay que afiadir a lo anterior que tales menciones tienen
un régimen de prueba diferente al de las otras menciones y que ya habiamos visto al
hilo del comentario sobre el art 3.4 RLHV: como se puede leer en el punto h) del art
4.5 RLHV, la fuerza probatoria de un mencién relativa a la naturaleza o al valor de la
mercancia en todo caso va a tener un mero caracter de “juris tantum’.

En definitiva, la presuncion iuris et de iure que antes vimos que se aplicaba frente a
tercero tenedor del conocimiento de embarque de buena fe, sin embargo no se
aplica, bajo el régimen de las RLHV, a las menciones consignadas en el
conocimiento de embarque acerca de la naturaleza y valor de la mercancia. Del art.
4.5°f (introducido por el Protocolo de Visby de 1968) se deduce que tanto frente al
cargador como frente a cualquier tercero el porteador podra probar que la naturaleza
y valor de la carga realmente embarcados son distintos a lo que dice al respecto el
conocimiento de embarque.

1.2.4.- Herramienta 4. Contrato de Transporte en Régimen de
Conocimiento

El contrato de transporte en régimen de conocimiento, en adelante CTRC, es en
esencia, un Contrato de Transporte de Mercancias transportadas por mar,
documentado con un conocimiento de embarque; por el que un sujeto denominado
porteador o “carrier” se compromete con otro sujeto denominado cargador o
“shipper” a transportar por mar unas mercancias determinadas de un puerto a otro, a
cambio de una cantidad llamada “flete”. La LNM, en su articulo 205. describe este
tipo de contrato como “El fletamento también puede referirse al transporte de
mercancias determinadas por su peso, medida o clase. En este caso, las
condiciones del contrato podran figurar en el conocimiento de embarque u otro
documento similar. Por otra parte, el contrato de transporte de mercancias por mar,
tal y como establece la LNM, las condiciones de dichos contratos, podran
documentarse en el conocimiento de embarque u otro documento similar de tal
manera que cuando en un contrato de transporte de mercancias determinadas por
mar se emite un conocimiento de embarque, hablaremos entonces de un contrato de
transporte en régimen de conocimiento (CTRC). Cuando la LNM habla de
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conocimiento de embarque o documento similar, lo hace en referencia a aquellos
documentos que, como el conocimiento de embarque, tengan una funcion de titulo-
valor sobre el embarque de las mercancias.

A diferencia de otros contratos de transporte, el contrato de transporte en régimen
de conocimiento se centra en el concepto de las mercancias a transportar, restando
importancia al buque y sus caracteristicas, siendo lo importante del transporte, si de
ciertas mercancias del cargador, resultando los compromisos sobre puesta a
disposicion y caracteristicas, navegabilidad, condiciones... del buque relevantes,
fundamentalmente solo en tanto en cuanto su incumplimiento genera dafios a las
mercancias transportadas o retrasos en su entrega.

Este tipo de contratos son tipicos a efectos comerciales en los buques de linea
regular, en el transporte de mercancias por mar cuando se trata de partidas de carga
pequefias, de manera que el buque transporta mercancias de diferentes cargadores
bajo distintos contratos (cada partida de carga tiene su propio contrato de
transporte).

Para la regulacion de este tipo de contratos en Espafia, disponemos de las dos
normativas previamente descritas: por un lado las RLHV, conocidas como normativa
especial y por otro lado la LNM, que regula el CTRC como sub-modalidad del
contrato de transporte de mercancias por mar.

Al ser Espafia estado parte de las RLHV y tener los convenios internacionales
preeminencia sobre la ley nacional, en Espana, aquellos CTRC que se encuentren
dentro del ambito de aplicacién de las RLHV, descrito en el siguiente capitulo, seran
de aplicacion imperativa las RLHV por mandato de las propias RLHV; por otro lado,
para aquellos aspectos relativos tanto a la responsabilidad del porteador como del
conocimiento de embarque y sus funciones que no estén regulados por las RLHV en
relacion a los CTRC, sera de aplicacién la normativa nacional, en el caso de Espafia,
la LNM. Por lo tanto, vemos que en un principio, para aquellos CTRC en los que se
cumplan los requisitos para que sean de aplicacién las RLHV, éstas se aplicaran con
caracter imperativo.

Por otra parte tenemos todos aquellos CTRC que no se encuentran dentro del
ambito de aplicacion de las RLHV. En un principio en Espafa, también serian de
aplicacion las RLHV; ahora bien, por mandato expreso de la LNM, tanto en los
aspectos regulados como no regulados por las RLHV, sera de aplicacion la LNM.
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1.2.5.- Herramienta 5. Ambito de aplicacion de las Reglas de la Haya-Visby
y la Ley de Navegacién Maritima en Espana.

Descrito en el apartado de Herramientas del presente trabajo, disponemos de un
documento denominado Conocimiento de embarque, que ostenta diferentes
funciones para el transporte de mercancias por mar; un Contrato para el transporte
de mercancias por mar, en el que, cuando se hace uso de un conocimiento de
embarque o documento similar, es conocido como Contrato de Transporte en
Régimen de Conocimiento y por ultimo, dos normativas vigentes en Espafia, la LNM
de uso nacional y las RLHV, de caracter internacional. En este apartado se pretende
describir el ambito de aplicacion de ambas normativas con el fin de ver en qué
puntos deberan coordinarse en caso de solaparse o bien sera de aplicacion en
exclusiva una de las dos normativas.

1.2.5.1.- Ambito de aplicacion de las Reglas de la Haya-Visby

¢En qué casos seran de aplicacién las RLHV? En primer lugar, Iégicamente, las
RLHV seran de aplicacion en aquellos estados que las hubieren ratificado, quedando
citados en el mismo preambulo de las RLHV; como se ha descrito previamente,
Espafa es uno de esos paises y por ello sera de aplicacién dicha normativa. Ahora
bien, ¢En qué situaciones y qué requisitos se deberan cumplir para que dichas
reglas sean de aplicacion en Espafa?.

En el articulo 1.B. definiciones, se describe el concepto “Contrato de Transporte” en
el que se indica que se aplicara unicamente al contrato de porte formalizado en un
conocimiento o en cualquier documento similar que sirva como titulo para el
transporte de mercancias por mar; se aplica igualmente al conocimiento o
documento similar emitido en virtud de una pdliza de fletamento, a contar desde el
momento en que este documento regula las relaciones del porteador y del tenedor
del conocimiento. En este articulo, las RLHV ya delimitan parcialmente, el ambito de
aplicacion; siendo de aplicacion para aquellos contratos de transporte en los que se
emita un conocimiento de embarque o documento similar. El concepto de
“‘documento similar’, concretamente como titulo de transporte de mercancias por
mar, se refiere a lo que en Derecho anglosajén se describe como “Document of Title”
y que pueden ser aquellos documentos que, traspasado el concepto al Derecho
continental, tengan también caracter de titulo de tradicién (Laborda Ortiz, Pedro
2016) es decir aquellos documentos que sirvan para probar el derecho de entrega
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de las mercancias; de tal manera que el tenedor legitimo del conocimiento de
embarque tendra derecho a reclamar al porteador la entrega de las mercancias.

El siguiente caso que entrara dentro del ambito de aplicacion, que describe el citado
articulo es en la relacion del fletante y tenedor del conocimiento de embarque en un
contrato de fletamento por tiempo o fletamento por viaje siempre que el
conocimiento de embarque se halle en manos de un tercer tenedor; es decir, cuando
exista una poliza de fletamento (ya sea por tiempo o por viaje) documentada con un
conocimiento de embarque que haya sido transmitido a un tercero.

La segunda premisa descrita en el articulo 1C de las RLHV es en relacion al tipo de
mercancia, dictando que, el concepto Mercancia a efectos de las RLHV comprende
bienes, objetos, mercancias y articulos de cualquier clase, con excepcion de los
animales vivos y del cargamento que, segun el contrato de transporte, se declara
colocado sobre cubierta, y es en cierto modo transportado asi. En este primer
articulo, se excluye del ambito de aplicacién de esta normativa:

-El transporte de animales vivos

-La carga transportada sobre cubierta, siempre que asi se declare en el propio
conocimiento de embarque

Los criterios de exclusion de este tipo de mercancia del ambito de aplicacion de las
RLHV se debe que, en su momento, se consideraron mercancias a las que se debia
realizar un cuidado mas exigente, entendiendo que debian regularse con otra
normativa acorde al nivel de exigencia del mantenimiento de la mercancia en
buenas condiciones durante su transporte. En el caso del transporte de estas
mercancias, tanto de animales vivos como de carga en cubertada, los “arquitectos”
de la LNM, conocedores de dicho vacio de regulacion, al construir la LNM, dedicaron
los articulos 281 y 219 respectivamente, al régimen de responsabilidad del porteador
en tales casos concretos. Sin perjuicio de desarrollar de modo mas profundo esta
cuestidn, se puede observar que en este caso, la LNM, “rellena los espacios” que las
RLHV excluye de su ambito de aplicacion.

En el articulo 10 denominado, Objeto y requisitos de aplicacion del presente
Convenio se establecen otros criterios y requisitos que se deberan cumplir para que
sea de aplicacibn esta normativa internacional en cualquier estado de los
contratantes; de dicho articulo, se establece que las RLHV solo seran de aplicacion

35



imperativa para el transporte de mercancias entre dos estados diferentes, es decir,
para el transporte internacional por mar y que ademas, deberan cumplir al menos
una de las siguientes premisas:

-Que el conocimiento de embarque haya sido emitido en un estado parte del
convenio.

-Que el transporte internacional se inicie desde un estado parte

- Que el conocimiento de embarque contenga una clausula que indique que seran de
aplicacién las RLHV o que se debera aplicar la legislacion de cualquiera de los
estados parte.

En relacion a esta ultima premisa descrita, la clausula comunmente empleada para
imponer con caracter imperativo la aplicacion de las RLHV, es la Clausula
Paramount que, una vez insertada en el conocimiento de embarque, seran de
aplicaciéon las RLHV cémo obligacion legal imperativa; es por ello que, en el caso de
haber en el conocimiento de embarque de un transporte internacional otra clausula,
que dictara la aplicacion de un régimen juridico diferente, o fuera contradictora a lo
descrito en la Clausula Paramount, quedaria excluida la operatividad de lo contrario
a las RLHV.

Otro de los aspectos de necesaria descripcion del ambito de aplicacion de las RLHV
es su caracter temporal, es decir, ¢ A partir de qué momento el porteador ostentara la
responsabilidad y en qué momento dejara de tenerla en relacion a la carga? Lo
l6gico seria pensar que el porteador ostenta la responsabilidad desde el momento
en que custodia la mercancia en el puerto de carga hasta el momento de entrega de
la mercancia al receptor en el puerto de destino, por tanto siempre que esté en su
posesion y bajo su cuidado. Ahora bien, tal y como se desprende de las RLHV no
siempre sera de aplicacion la responsabilidad del porteador establecida por dichas
reglas, al menos no seran de aplicacion con caracter imperativo, pudiendo insertarse
ciertas clausulas de exoneracion de responsabilidad del porteador.

La custodia del porteador de la mercancia se puede dividir en fase maritima, fase
terrestre y carga/descarga; analizamos la aplicacion de las RLHV para dichas fases
y en qué casos existe la posibilidad de insertar clausulas de exoneracion:

La fase maritima incluye todo el transporte de la mercancia por mar, una vez ésta ya
se encuentra en el buque; la fase terrestre desde el momento del que sale del lugar
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de origen hasta llegar al puerto para ser cargado y, posteriormente a la descarga, el
tiempo hasta que la mercancia se encuentra en destino; por ultimo las fases
intermedias de carga y descarga de la mercancia a bordo del buque. En los CTRC
es comun la posibilidad de que el porteador, ademas de custodiar la mercancia
durante la via maritima, la custodie tanto en ciertos puntos de la fase terrestre como
durante la carga y la descarga; pudiendo custodiarla en instalaciones del puerto de
carga y transportandola por puerto hasta llegar al buque y del mismo modo en el
puerto de descarga, antes de entregar la mercancia al receptor de la misma. Lo
I6gico en este punto seria pensar que, el porteador, ostentara la responsabilidad
sobre la carga durante el tiempo que custodie la misma; ahora bien, tal y como se
desprende del articulo 1e de las RLHV, que nos dice que el “transporte de
mercancias comprende el tiempo transcurrido desde la carga de las mercancias a
bordo del buque hasta su descarga del buque”, asi como del articulo 7, que indica
que “ninguna de las disposiciones del presente Convenio prohibe al porteador o al
cargador insertar en un conocimiento estipulaciones, condiciones, reservas o
exenciones relativas a las obligaciones y responsabilidades del porteador o del
buque para la pérdida o los dafios que sobrevengan a las mercancias o
concernientes a su custodia, cuidado y conservacion antes de la carga y después de
la descarga del buque en el que las mercancias se transportan por mar”, la cuestion
dista de ser tan sencilla. De estos dos articulos se desprende por un lado, que el
transporte de mercancias a efectos de las RLHV, solo comprende el tiempo en el
que las mercancias se encuentran a bordo del buque, la fase maritima, y por otro
que cabe la posibilidad de insertar clausulas de exoneracién de responsabilidad al
porteador para la fase terrestre, aun cuando la custodia de la mercancia sea del
porteador. En cambio, no hay que perder de vista al articulo 3.8, que establece que
toda “clausula, convenio o acuerdo en un contrato de transporte que exonere al
porteador o al buque de responsabilidad por pérdida o dafio referente a las
mercancias, que provengan de negligencia, falta o incumplimiento de los deberes y
obligaciones sefialados en este articulo, o atenuando dicha responsabilidad en otra
forma que no sea la determinada en el presente Convenio, seran nulos y sin efecto y
se tendran por no puestos”; sin embargo, tal caracter imperativo hay que entenderlo
limitado a la responsabilidad en relacion a la mercancia carga durante la fase
maritima y, eventualmente durante las operaciones de carga y descarga.

Por tanto, de lo descrito en los mencionados articulos de las RLHV, se entiende que:
en primer lugar, durante la fase maritima, la responsabilidad del porteador respecto a
la carga sera con caracter imperativo sin caber posibilidad de pacto en contra; y en
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segundo lugar, durante la fase terrestre, si el porteador custodia la mercancia este
ostentara la responsabilidad a pesar de que en este caso si cabra pacto en contra, y
por tanto existe la posibilidad de insertar clausulas de exoneracién de
responsabilidad.

En relaciéon a la fase intermedia, es decir la carga y descarga de la mercancia del
buque, las RLHV no establecen una posicidon clara, pudiendo interpretarse que éstas
se incluyen en la fase maritima o no y, por tanto, puede caber pacto en contra o no,
dependiendo si la interpretacion es que la carga y descarga forma parte de la fase
maritima o bien de la fase terrestre. Al no quedar clara la delimitacion del caracter
imperativo de aplicacion en relacion a las fases del transporte, concretamente a la
carga y descarga de la mercancia, quedando descritas en el ambito temporal de las
RLHV de tal manera “comprende el tiempo transcurrido desde la carga de las
mercancias a bordo hasta su descarga del buque”, surge la siguiente pregunta:
¢quedan incluidas las operaciones de carga y descarga de la mercancia en la fase
maritima? Como acabamos de comentar, las doctrinas han interpretado de manera
diferente si la carga y descarga forma parte de la fase maritima y, por tanto, sera
exigible el caracter imperativo de responsabilidad del porteador sin caber pacto en
contra o si, por otro lado, la carga y descarga no son consideradas parte de la fase
maritima y por tanto, cabe pacto en contra. Las doctrinas que han interpretado que
no forma parte de la fase maritima, estiman que, queda pendiente entre las partes
acordar quien ostentara la responsabilidad de la carga y la descarga de la
mercancia, pero que en todo caso las RLHV son aplicables imperativamente a esas
operaciones cuando quien asume su ejecucion es el porteador (asi dice Matilla, y es
la postura jurisprudencial inglesa, y el camino que parece tomar la jurisprudencia
espanola) (Laborda Ortiz, Pedro 2016). Asi lo entienden la mayor parte de juristas
nacionales, como se desprende de los compendios de derecho maritimo de
referencia.

Descrito el ambito de aplicacion establecido por las propias RLHV vemos que, son
los contratos de transporte maritimo en régimen de conocimiento documentados con
un conocimiento de embarque a los que se aplicara dichas reglas, pero no seran
todos, sino solo parte de los contratos de transporte internacional y para el
transporte de ciertas mercancias y para ciertas fases del transporte; es por ello que,
las RLHV son consideradas unas reglas fragmentarias, que no regulan el régimen de
responsabilidad de las partes de manera integra, ni tampoco la funcién probatoria
del conocimiento de embarque, que es lo que nos ocupa en este trabajo. No quedan
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regulados en dichas reglas todos los aspectos de los CTRC, es una normativa que
fue disenada para establecer las obligaciones exigibles al porteador asi como el
régimen de responsabilidad exigible por tales obligaciones. ;Cémo se regulan
dichos “vacios” de normativa en Espana? En Espafia, como se ha descrito
previamente, debemos dirigirnos a la LNM, con el fin de ver como se pretende
solventar el potencial problema, siendo objeto de este trabajo, como sabemos, llegar
a juzgar cémo lo consigue.

1.2.5.2.- Ambito de aplicacion de la Ley de Navegacion Maritima

Como se ha descrito previamente, en Espafia, conviven las dos regulaciones ya
descritas. Por un lado las RLHV que, como hemos podido comprobar, es una
normativa especial, fragmentaria y con caracter imperativo de aplicacion (para los
casos concretos establecidos por su ambito de aplicacion) y, por otro lado la LNM,
que regula los CTRC como una “sub-modalidad” del contrato de transporte,
denominado fletamento y, descrito en el art. 205 de tal manera “Fletamento para el
transporte de mercancias determinadas en régimen de conocimiento de embarque”
describe dichos contratos de la siguiente manera “El fletamento también puede
referirse al transporte de mercancias determinadas por su peso, medida o clase. En
este caso, las condiciones del contrato podran figurar en el conocimiento de
embarque u otro documento similar”. Es decir, un contrato de transporte

documentado con un conocimiento de embarque u otro documento similar.

En los casos inmersos en el ambito de aplicacion de las RLHV, como se ha descrito,
seran de aplicacion dichas reglas por mandato expreso de las propias RLHV.
Quedan fuera del ambito de aplicacion aquellos contratos de transporte
documentados con un conocimiento de embarque para cabotaje nacional. En este
punto, debemos dirigirnos a la LNM, concretamente en su art 277.2. en el que se
describe el régimen de responsabilidad del porteador por retraso o dafios a la carga
y establece que: “Los contratos de transporte maritimo de mercancias, nacional o
internacional, en régimen de conocimiento de embarque y la responsabilidad del
porteador, se regiran por el Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas
Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque, firmado en Bruselas el 25 de
agosto de 1924, los protocolos que lo modifican de los que Esparia sea Estado parte
y esta ley”. De este articulo se desprende que, también deberan ser de aplicacion las
RLHV para aquellos contratos de transporte documentados con un conocimiento de
embarque empleados en el cabotaje nacional. En este punto, uno de los vacios de
regulacion quedan resueltos de manera clara en este articulo. Por lo tanto, también
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seran de aplicacion las RLHV para el cabotaje nacional, del mismo modo que lo son
para el transporte internacional pero, en este caso, por mandato expreso de la LNM
y no de las RLHV. El vacio queda resuelto por los legisladores nacionales,
redirigiendo a la normativa internacional del mismo modo que se aplica para
aquellos casos de transportes internacionales; con ello, consiguen en principio una
normativa mas homogénea en el ambito nacional en relacion al régimen de
responsabilidad exigible al porteador.

Otro de los puntos que exceden del ambito de aplicacion de las RLHV es la
responsabilidad del porteador en relacién al transporte de animales vivos, excluidos
en su art. 1C. Sin embargo, la LNM regula expresamente ese tipo de transporte en
su art 281 “Responsabilidad en el transporte de animales” estableciendo un régimen
de responsabilidad basado en el criterio de culpa, descrito como sigue: En el caso
de transporte de animales vivos, el porteador no debera responder de la pérdida,
dafio o retraso derivados de los riesgos especificos inherentes a tal género de
transporte, siempre que haya actuado conforme a las instrucciones concretas
recibidas del cargador. No obstante, debera responder si el demandante prueba que
el dario, pérdida o retraso se deben, en todo o en parte, a la negligencia del
porteador o sus auxiliares, dependientes o independientes. Del art. 281 se
desprende que el porteador parte de una exoneracion por posibles riesgos
inherentes en este tipo de mercancia; ahora bien, si el cargador demostrara que el
porteador no ha cumplido las directrices dictadas por el primero, el porteador debera
responder por esos dafos o pérdidas a la mercancia.

El art 1.C de las RLHV, también excluye de su ambito de aplicacion aquellas
mercancias que, tal y como establece el contrato de transporte sean transportadas
en cubierta. Otra vez debemos dirigirnos a la LNM para ver como los legisladores
han solventado dicho vacio. El articulo 219 de la LNM va dirigido a este caso, y
establece que el fransporte sobre cubierta se somete a la regulacion legal cuando el
porteador lo acepta expresamente, o sea, conforme a los usos o reglamentos en
vigor (Arroyo Martinez, Ignacio. 2014).

Otro de los puntos de necesario andlisis para el presente trabajo, es el contrato de
transporte documentado con un Seaway Bill o Carta de Porte. Efectivamente,
aunque las RLHV en su art 1. hablen de conocimiento de embarque o documento
similar, no hablan de Seaway Bill, como tampoco lo hacia nuestro ya derogado
Cddigo de Comercio. Es por ello que, en aquellos contratos documentados por una
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carta de porte, en principio, deberemos dirigirnos a la LNM. Los articulos del 268 al
271, regulan las cartas de porte. La LNM en su art. 268 establece que las cartas de
porte maritimo que se emitan con ocasién de un transporte maritimo no seran titulos-
valores, de tal manera que, la transmision de estos documentos no significa la
atribucion al adquiriente de un mejor derecho sobre las mercancias que el que
correspondia al tenedor. Por otro lado, en relacion a las menciones, la LNM
establece que la carta de porte maritimo debera contener las menciones
establecidas para el conocimiento de embarque; deberan indicar su caracter no
negociable y ademas seran aplicables a estos documentos las normas sobre fuerza
probatoria del conocimiento de embarque asi como la posibilidad de insertar
reservas. Ademas, cuando el porteador entregue una carta de porte maritimo con
designacion del destinatario, éste tendra derecho a la entrega de las mercancias en
destino sin necesidad de presentar el documento (art. 271 LNM).

Otro de los aspectos inexistentes en las RLHV, debido a la fecha de su nacimiento, y
en el que deberemos dirigirnos a la LNM, es acerca de los conocimientos de
embarque en soporte electrénico. Si bien es cierto que en la actualidad no es muy
comun su uso, la LNM prevé la posibilidad de que se acabe extendiendo el uso del
conocimiento de embarque en soporte electrénico y por ello, dedica los articulos del
262 al 266 a dicho conocimiento. La inclusiéon de estos articulos, desprende la
intencién del legislador de adaptar la LNM a una posible futura entrada en vigor de
las Reglas de Rotterdam, que si recogen aspectos acerca del conocimiento de
embarque electronico. La Ley recoge el llamado por la doctrina “principio de
equivalencia”. el conocimiento en soporte electréonico estara sometido al mismo
régimen y producira los mismos efectos que el emitido en soporte papel, sin mas
especialidades que las contenidas en el contrato de emision (Gabaldon Garcia, José
Luis 2016).

El conocimiento de embarque que documenta un Contrato de Transporte en
Régimen de Conocimiento y el emitido en un contrato de fletamento por viaje o por
tiempo transmitido a un tercero, como ya se ha comentado, se regira en Espafia por
las disposiciones establecidas en las RLHV y la LNM para las situaciones o casos en
los que escapa del ambito de aplicacion de la normativa internacional; ahora bien,
aquellos conocimientos de embarque emitidos en la ejecucion de un fletamento, ya
sea por viaje o por tiempo y que no sean transmitidos a un tercer tenedor y, por lo
tanto permanezcan en manos del fletador, se rigen por las disposiciones referidas en
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la LNM ya que no quedaria abarcado el ambito de aplicacion de la normativa
internacional.

Un contrato de fletamento por viaje, es un contrato por el cual una parte denominada
fletante se obliga a poner a disposicion de otra, llamada fletador, la capacidad total o
parcial de la carga de un buque debidamente armado y equipado, y con él
transportar las mercancias cargadas de un puerto dado a otro a cambio de un precio
llamado flete. (Laborda Ortiz, Pedro 2016). En este tipo de acuerdos, es comun la
convivencia de dos elementos formales: por un lado la pdliza de fletamento,
consistente en el documento genuino del acuerdo entre las partes y, donde
constaran los detalles del contrato; y por otro lado, el conocimiento de embarque, un
documento que generara el fletante por su cuenta, que servira como prueba de
recepcion de las mercancias y la obligacion de entregarlas en destino; ahora bien, el
conocimiento de embarque puede ser emitido o no, y por lo tanto coexistir o no con
la podliza de fletamento. El conocimiento de embarque puede ser considerado en
estos casos como un documento de ejecucion del contrato y que, a pesar de que el
propésito inicial de su creacién era la mera funcién probatoria de que las mercancias
habian sido embarcadas, hoy en dia ostenta las tres funciones principales ya
descritas: la funcion probatoria, como la funcién mas tradicional; la funcién de titulo
valor con eficacia traslativa y por ultimo la funcién contractual, que a pesar de que
podria parecer innecesaria al ya existir una pdéliza que representa el contrato entre
las partes, podrian llegar a darse casos (poco comunes en la realidad del negocio)
en el que no exista una pdliza de fletamento y que sea el conocimiento de
embarque, el que contenga ciertas clausulas pactadas entre las partes, tal y como
prevé la LNM en su articulo 248.2 que dispone el conocimiento podra contener,
ademas (en adicion a las descritas en el art 248.1), todas aquellas menciones o
estipulaciones validamente pactadas por el cargador y el porteador. Con ello, la LNM
prevé la posibilidad de insertar en el propio conocimiento de embarque, ciertas
clausulas contractuales previamente pactadas entre fletante y fletador.

En relacion a la carga, descarga, estiba y desestiba de la mercancia en el fletamento
por viaje, viene regulada por la LNM; la carga y descarga en su articulo 218, y la
descarga y desestiba en el articulo 227. En relacion a la carga y estiba, el art 218.1
de la LNM establece que “El cargador deberéa colocar las mercancias al costado del
buque y debe cargar y estibar a su costa con la adecuada diligencia en funcién de la
naturaleza de las mercancias y del viaje, salvo pacto en contrario, pero en todo caso
el porteador es responsable si la estiba defectuosa afecta a la seguridad del buque” .
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Es decir, aun cabiendo pacto en contrario, sera el cargador quién debera colocar las
mercancias al costado del buque, ademas de cargarlas y estibarlas por su cuenta
con la debida diligencia teniendo en cuenta la naturaleza de las mercancias y del
viaje a realizar; por otra parte, el art. 218.3 establece que, aun siendo el cargador o
fletador el responsable de la carga y estiba de la mercancia, las posibles pérdidas o
dafos causados a la mercancia por una estiba que haga al buque innavegable ( aun
siendo realizada por el cargador o sus contratistas) sera responsabilidad inderogable
del porteador.

En relacién a la descarga y desestiba de la mercancia en el fletamento por viaje,
como se ha comentado previamente, viene regulado por la LNM en su articulo 227
que establece que “El fletador o receptor debera desestibar y descargar sin demora
las mercancias a su costa y riesgo, asi como retirarlas del costado del buque. Las
partes podran establecer pactos expresos diversos sobre estas operaciones”. En el
que, del mismo modo que en la descarga, sera responsabilidad del fletador o
receptor el desestibar y descargar las mercancias, asi como retirarlas del costado
del buque in causar demora.

Por otro lado, los articulos 218.2 y 227.2 de la LNM en relacién a la carga, estiba y
descarga y desestiba de la mercancia, establecen que “No seran de aplicacion las
reglas anteriores en el fletamento para el transporte de mercancias determinadas en
régimen de conocimiento de embarque, en el que el porteador asume, salvo pacto
en contrario, la realizacion a su costa y riesgo de las operaciones de carga y estiba’.
En este articulo, y a diferencia de para el caso del fletamento, la LNM deja clara su
opcion, tratdndose de CTRC's, por el régimen de “Gross Terms” para las
operaciones de carga y descarga, salvo pacto expreso en contrario. Eso si, estemos
ante “Gross Terms” o “Net Terms”, ante fletamentos o ante CTRC's, la LNM
establece una responsabilidad inderogable del porteador por una posible mala estiba
que pueda afectar a la navegabilidad del buque, entendiendo que, siempre debe ser
responsabilidad del Capitan del buque.

1.2.6.- Herramienta 6. Documentos similares al conocimiento de embarque
y documentos complementarios.

La LNM habla en su articulo 205 de la posibilidad de que figuren ciertos aspectos de
un contrato en un conocimiento de embarque o “documento similar”. Al observar el
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concepto “documento similar al conocimiento de embarque”, es inevitable
preguntarse qué funciones debera ostentar un documento para ser considerado un
documento analogo al conocimiento de embarque ya que, como se ha descrito, en la
actualidad, el genuino conocimiento de embarque cumple tres funciones muy
relevantes en el transporte. Para ser considerado “documento similar”, ;debera
ostentar la funcién mas tradicional del conocimiento, es decir la probatoria?, o
¢debera ser un documento que pueda ser empleado como titulo valor con eficacia
traslativa?, o ¢;deberd ostentar la funcion contractual del conocimiento de
embarque? Por su parte, las RLHV en el articulo 1B también emplean la expresion
de “documento similar al conocimiento de embarque” aunque, a diferencia de la
LNM, en ellas se especifica que debe ser un documento que sirva como titulo para el
transporte de mercancias por mar, en referencia a la funcion de titulo valor con
eficacia traslativa propia de un conocimiento de embarque y que en derecho
anglosajéon o Common Law’ es referido como Document of Title. Por lo tanto, a ojos
de las RLHV, aquellos documentos que ostenten la funcidon de titulo-valor con
eficacia traslativa podran ser considerados documentos similares y, por lo tanto
aquellos “documentos similares” que sean empleados en un Contrato de Transporte
de Mercancias por Mar seran de aplicacion las RLHV ex propio vigore. A
continuacion se describen los documentos que podran ser considerados similares
asi como otros documentos complementarios comunmente empleados en el
transporte de mercancias por mar.

Conocimiento recibido para embarque (Received for Shioment Bill of Lading)

Es un documento emitido por el agente del porteador como prueba de que este
ultimo ha recibido las mercancias, ello no significa que se encuentren a bordo del
buque, sino que el porteador las ha recibido y que se encuentran listas para
embarcar o cargar. Una vez las mercancias ya han sido embarcadas, este
conocimiento recibido para embarque puede ser sustituido por un auténtico
conocimiento de embarque o bien se le puede insertar una apostilla de “Embarcado”
en el documento y, en ambos casos, pasara a ser un auténtico conocimiento de
embarque. En todo caso, aunque no se empleara ninguna de las opciones descritas
y ser este documento como un recibo provisional, en el que se asegura que la
mercancia se encuentra en manos del porteador, el conocimiento recibido para
embarque, al ostentar la funcion de titulo-valor, sera considerado un documento

' Common Law : es el conocido como Derecho Comun, vigente en la mayoria de paises de tradicién
anglosajona y jurisprudencia de referencia para el Derecho Maritimo internacional.
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similar al conocimiento de embarque; la unica diferencia en concepto de funciones
con el conocimiento de embarque es que el conocimiento recibido para embarque no
prueba que las mercancias han sido embarcada. Y asi se hace mucho en la
practica, entendiéndose que supone una garantia como la de un c/e, y aceptandose
como titulo suficiente en las compraventas contra documentos salvo pacto expreso
en contra. (Laborda Ortiz, Pedro 2016).

Ordenes de entrega (Delivery order)

Es una orden emitida por el tenedor legitimo del conocimiento de embarque y que
debera ser recibida y aceptada por el porteador para que pueda considerarse un
documento similar al conocimiento de embarque. Son érdenes empleadas por el
tenedor del conocimiento de embarque para poder disponer de una parte o cantidad
de las mercancias, a presentacion de este documento, cuando el viaje todavia no ha
concluido. Es una orden que, a pesar de poder ser emitida de manera unilateral, si
no es recibida y aceptada por el porteador, no ostentara el caracter de documento
similar, eso es asi porque para poder tener derecho de entrega de la carga, se
necesita de una modificacion en el conocimiento de embarque y ello solo se puede
realizar con consentimiento y aceptacion del porteador, que es quien emitid el
conocimiento de embarque original.

Conocimiento “corridos” o “directos” ( Through bill of lading)

Es un conocimiento empleado en casos en los que una misma carga es transportada
por varios porteadores, es decir que se producira un transbordo de la mercancia de
un buque a otro durante el transporte de la misma. Al pasar un mismo conocimiento
por varios porteadores, puede responder a diferentes esquemas juridicos y en
consecuencia, no hay respuesta unanime acerca de si los conocimientos corridos
pueden ser considerados documentos similares al conocimiento de embarque; ahora
bien, La doctrina mayoritaria sostiene que ello sélo sucede si esa pluralidad de
porteadores maritimos puede ser entendida como ejecutando un unico contrato de
transporte (Laborda Ortiz, Pedro 2016).

Otros documentos comunmente empleados en el transporte maritimo, normalmente
en las lineas regulares pero que, a su vez carecen de la funcion de titulo-valor con
eficacia traslativa y por lo tanto, no podran ejercer de sustitutos al conocimiento de
embarque ni ser considerados, a vista de las RLHV como documentos similares, son
los siguientes:
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Declaracion de embarque

Es un documento en el que el cargador declara una serie de caracteristicas muy
relevantes sobre la mercancia. Las caracteristicas (peso, marcas identificativas,
numero de bultos...) insertadas en la declaracion de embarque tienen una
importancia a destacar debido a que, posteriormente, seran transcritas por el
porteador al conocimiento de embarque. Las RLHV se refieren a la existencia de
esta declaracién en el articulo 3.3 en el que se citan los detalles y marcas relevantes
asi como el estado aparente de la mercancia que sera transcrito al conocimiento de
embarque. Por otra parte, la LNM, en el art 260 establece en referencia a los
detalles de la mercancia lo siguiente “La descripcion de las mercancias realizada por
el cargador, con expresion de la naturaleza, las marcas de identificacion, el numero
de bultos, y, segun los casos, la cantidad o el peso...”, y como el cargador garantiza
la exactitud’.

Orden de embarque (Shipping Note)

Es una orden emitida por el porteador que ostenta dos funciones principales: en
primer lugar, informar al Capitdn del buque que debe recibir y embarcar las
mercancias por la persona designada en dicha orden y en segundo lugar para
aquellos casos en los que el cargador ha realizado una declaracion de embarque,
que puede ser interpretada como una oferta para la realizacion del transporte, la
orden de embarque adquiere una funcion de aceptacion del contrato.

Recibo de embarque (mate’s receipt)

Es un documento generado por un oficial o por el agente del porteador una vez se
han embarcado las mercancias y que se entregara al cargador como recibo previo a
la entrega del conocimiento de embarque para aquellos casos que, por la razén que
sea, todavia no se ha generado. Con el recibo de embarque el cargador obtiene la
prueba de que las mercancias han sido embarcadas y, ademas, podra canjearlo por
el conocimiento de embarque definitivo.

Nota de reserva (Booking note)

Es un documento generado tras una oferta por parte del cargador al porteador,
solicitando cierto espacio en el buque para el transporte de ciertas mercancias, por
el que el porteador, notifica al cargador que le ha reservado el espacio de carga que
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se especifique en el buque. Por tanto, es considerado a su vez, prueba de la
existencia de un contrato.

Carta de porte (Seaway Bill)

Es un documento que sirve como recibo de las mercancias y que ademas, contiene
ciertas condiciones contractuales. La LNM dedica los articulos 268 al 271 a este
documento. Estableciendo en el art 268.1 que “Los documentos del transporte no
negociables y, en particular, las cartas de porte maritimo que se emitan con ocasion
de un transporte maritimo no son titulos-valores”. Por lo tanto, la carta de porte no
ostentaran a vistas de la LNM de la funcion de titulo valor del conocimiento de
embarque y por tanto, no podra ser considerado como documento similar. Por otro
lado, en el articulo 269 se estipulan las menciones relativas a la carta de porte
diciendo que deberan llevar las mismas menciones establecidas para el
conocimiento de embarque asi como una indicacion expresa del caracter no
negociable del documento. Ademas, la LNM le otorga en su art. 270 la misma fuerza
probatoria propia del conocimiento de embarque asi como la posibilidad de insertar
reservas. Por ultimo, en el articulo 271, la LNM prevé la posibilidad de que el
porteador entregue una carta de porte con el destinatario designado, éste ultimo
tendra derecho a recibir las mercancias, sin necesidad de presentar el documento.
Al carecer, la carta de porte de funcién de titulo-valor, condicion necesaria segun las
RLHV para ser considerado como un documento similar, no se podra aplicar la
normativa especial, al menos en un principio y por mandato expreso de la misma.
Ahora bien, es comun la utilizacion de este documento como sustituto del
conocimiento de embarque, para aquellos cargadores que carecen de la necesidad
de un documento negociable por no querer realizar una compra-venta de la misma.
La carencia de aplicacién de las RLHV se subsana en la practica con la insercion de
la Clausula Paramount “en la carta de porte. En Espafia, ademas, pueden
considerarse de aplicacion por mandato indirecto del articulo 277.2 que establece
que “Los contratos de transporte maritimo de mercancias, nacional o internacional,
en régimen de conocimiento de embarque y la responsabilidad del porteador, se
regiran por el Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en
Materia de Conocimientos de Embarque, firmado en Bruselas el 25 de agosto de

% Clausula Paramount: Clausula muy empleada en el transporte maritimo, insertada con el objetivo de
aplicar algun Convenio Internacional, en el caso que se cita es utilizada para aplicar el régimen de
responsabilidad establecido por las RLHV.
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1924, los protocolos que lo modifican de los que Espafia sea Estado parte y esta

ley”.

Es por ello que, en un contrato de transporte de mercancias por mar, documentado
con una carta de porte o seaway bill nos encontramos con la aplicaciéon de una de
las dos normativas estudiadas segun los casos que siguen:

1- Cuando la carta de porte, sin funcion de titulo-valor, no contenga Clausula
Paramount sera de aplicacién la normativa nacional (en este nuestro caso, la
LNM).

2- Cuando la carta de porte, sin funcion de titulo-valor, contenga la Clausula
Paramount, seran de aplicacion las RLHV, por voluntad acordada de las
partes, no por mandato de la ley, en principio.

Ahora bien, en un pais como Espana donde existe un articulo 277.2 de la LNM que,
por mandato indirecto, exige la aplicacién de las RLHV a los “contratos de transporte
maritimo de mercancias, nacional o internacional, en régimen de conocimiento de
embarque”, cabe preguntarnos si en tal aplicacién ordenada de las RLHV se incluye
a los contratos de transporte documentados en cartas de porte maritimas, o soélo a
los documentados en genuinos conocimientos de embarque. En definitiva, interesa
conocer si la intencién del legislador de la LNM al haber rubricado el articulo (el 205)
que describe al contrato que mencionamos en ese apartado como “Fletamento para
el transporte de mercancias determinadas en régimen de conocimiento de
embarque” es que tal expresion se refiera a los contratos de transporte maritimo de
mercancias determinadas sélo cuando se ha emitido conocimiento de embarque, o
por el contrario que se refiera a cualquier contrato de transporte maritimo de
mercancias determinadas hayase emitido c/e o no. Hay razones para pensar que
nos encontramos en la segunda situacion, aunque reputada doctrina interpreta, por
el contrario, que se da la primera, como por ejemplo, José Luis Gabalddn Garcia, en
su “Compendio de Derecho Maritimo Internacional” (Editorial Marcial Pons, 2016,
Compendio de Derecho Maritimo Espanol. Pagina 124. José Luis Gabaldon Garcia)
. Lo cierto es que una aplicacién de las reglas de interpretacion introducidas articulo
2.2° LNM, que llama a la preeminencia de una interpretacién acorde a los
Convenios Internacionales, abonaria aqui esta posicién, pues la clave del asunto
radica en entender si el “documento similar” del que habla el art 205 LNM es un
titulo-valor o no es necesario que lo sea, y si hay que emplear una interpretacion en
el mismo sentido que las vigentes RLHV la respuesta ha de ser afirmativa. Sin
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embargo, no es menos cierto que el legislador realmente prepard la LNM no para
operar bajo las RLHV, sino bajo las RHAM o incluso bajo las RROT, con lo cual el
asunto no deja de ser cuestionable. Habra que seguir la aplicacion real de la LNM y
el desarrollo de la litigiosidad que se dé en este punto.

Repetimos que realmente lo que parece es que el legislador de la LNM cuando en el
art 205 habla de “fletamento para el transporte de mercancias determinadas en
régimen de conocimiento de embarque”, y en el art 277.2 de “contratos de transporte
maritimo de mercancias, nacional o internacional, en régimen de conocimiento de
embarque”, esta incluyendo también a los documentados en carta de porte maritima,
esto es, a aquellos cuyo documento de transporte carece de funcién de “titulo-valor”.
Siendo asi, nos encontramos con que por mor del art 277.2 LNM, en Espafia, en
todo contrato de transporte maritimo de mercancias determinadas, aunque sea
meramente nacional y aunque su documento de transporte sea una mera carta de
porte, en tanto en cuanto esté sometido al ordenamiento juridico espafol como ley
aplicable a ese contrato, se produce una aplicacién directa y primaria de las RLHV,
si bien no por mandato de las propias RLHV, sin por mandato expreso de la LNM.
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1.3.- Metodologia

Con el fin de llegar a los objetivos relativos a enjuiciar la coordinacién de las dos
normativas estudiadas en el apartado de Aplicacion Practica y, en relacion, para ello,
al andlisis de ciertos aspectos derivados del conocimiento de embarque
(concretamente: emision y firma, menciones obligatorias, fuerza probatoria e
insercidon de reservas), se ha empleado una metodologia de comparacién y analisis
de dos realidades legales del ambito maritimo que conviven en Espafa y que
regulan, en algunos puntos, mismos conceptos.

La metodologia empleada, podria ser utilizada para estudios comparativos de al
menos dos normativas que regulan una misma cuestion, ya sea, como ocurre en el
presente caso, que conviven en el mismo pais y por lo tanto deberan coordinarse;
como para dos normativas de paises diferentes que tengan como objeto de
regulacion el mismo concepto. Otro de los estudios en los que podria emplearse es
en la comparacion de dos normativas (una derogada y otra actualizada y en vigor)
con el objetivo de analizar, tanto los cambios realizados de una a otra, como los
motivos por los que necesité de dicha actualizacion.

Una vez descritos los casos arriba mencionados, en los que podria ser de utilidad la
metodologia empleada, se citan los pasos que se deberan seguir para obtener unos
resultados como los del presente trabajo:

1. Describir y perfilar el concepto objeto de estudio y de comparacion entre las dos
normativas. En el caso de este trabajo, el conocimiento de embarque y una de sus
tres funciones principales y la funcidén probatoria, descrita en la Herramienta 1,
constituyen el concepto objeto de analisis del presente trabajo. Es esencial conocer
el concepto regulado por ambas normativas, en este caso un documento con gran
relevancia en la realidad del transporte maritimo y en especial en el Contrato de
Transporte en Régimen de Conocimiento.

2. Una vez conocemos el concepto o documento, el objetivo seria “desglosarlo” en
las caracteristicas o aspectos relevantes del mismo con el fin de facilitar su analisis;
quedando descritos en este trabajo, en la Herramienta 1, siendo este segundo paso
imprescindible para obtener unos resultados 6ptimos en las conclusiones. Cuando
se comparan dos normativas acerca de un mismo concepto resulta esencial
organizar y dividir para poder determinar los puntos fundamentales que seran objeto
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de estudio, profundizar mas en esos conceptos, organizar el trabajo y en
consecuencia, obtener unos resultados mas claros y comprensibles.

3. Describir y perfilar las dos realidades juridicas que tienen como objeto de
regulacion el mismo concepto; en este caso son la LNM y las RLHV descritas en los
apartados de Herramientas 2 y 3 respectivamente. Ademas, perfilar el ambito de
aplicacién de las mismas, descrito en la Herramienta 5, resultara determinante para
ver en qué casos deberan coordinarse y no contradecirse asi como discernir cuando
sera de aplicacion una normativa u otra; es decir, hay que establecer las posibles
circunstancias que se dan en la realidad, la mas comun del presente trabajo queda
descrita en la Herramienta 4. Otro de los aspectos positivos que obtendremos de
describir y perfilar correctamente ambas normativas, es que, dependiendo del
momento en el que entrd en vigor cada normativa (en el presente caso, la LNM es
muy posterior a las RLHV) podremos comprender qué objetivos pretendia mejorar
cierta normativa respecto a la otra y qué aspectos se dan por validos y, por tanto no
variaran entre ambas.

4. Una vez disponemos de todas las herramientas necesarias, empezariamos con la
aplicacion practica en la que, dividiendo el analisis en los puntos de comparacion
previamente descritos, intentaremos ver como se regulan ciertos aspectos, los mas
relevantes y clarificadores, por ambas normativas. De la comparacion normativa de
dichos aspectos, podremos empezar a observar las diferencias y similitudes,
observar el punto de vista desde el que trata cada una de las normativas el mismo
concepto y, poder empezar perfilar ciertas conclusiones parciales que, es positivo ir
mencionando para posteriormente, agruparlas y obtener las conclusiones parciales
finales.

5. Cuando hayamos finalizado la comparacion de los aspectos estudiados, seran de
gran utilidad esos esbozos de conclusiones parciales que hemos podido ir anotando
para asi, redactar con eficacia y eficiencia las conclusiones parciales extraidas de
cada unos de los puntos de comparacién. Una vez dispongamos de las conclusiones
parciales desglosadas en los aspectos escogidos, se debera perfilar una tendencia
general observada entre ambas normativas para asi acabar redactando una
conclusién final acerca de las diferencias o similitudes halladas y considerar si la
coordinacion de las mismas es positiva, asi como expresar los aspectos en los que
seria positivo un acercamiento de las mismas.
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lll.- APLICACION PRACTICA

l1l.1.- Introduccion

Para el desarrollo de la aplicacién practica del presente trabajo, se van a analizar
todas los elementos previamente descritos en el apartado de Herramientas con el fin
de comparar y perfilar como se coordinan las dos normativas vigentes, con sus
respectivo y particulares ambitos de aplicacion, y la coordinacién de las mismas en
relacién a ciertos aspectos del conocimiento de embarque, en concreto: a la emisién
y firma, las menciones obligatorias, |la fuerza probatoria y por ultimo a la insercion de
reservas en el conocimiento de embarque.

El primer punto de necesario analisis y comprension es el ambito de aplicaciéon de
ambas normativas, previamente descrito en el apartado de Herramientas 11.2.5 del
presente trabajo. Del hecho de coexistir dos normativas dedicadas a cuestiones
compartidas y que a su vez, no fueron creadas en un principio para convivir juntas,
surge la necesidad de comprender y analizar en qué casos debera ser aplicada una
normativa u otra y al mismo tiempo, discernir los casos en los que sera aplicable sélo
una de las dos normativas y en qué casos se solaparan y por lo tanto deberan estar
perfectamente coordinadas con el fin de evitar posibles casos de inseguridad
juridica.

Como se ha descrito hasta ahora, las RLHV son consideradas una normativa
especial, fragmentaria y de aplicacién en unos casos por su propia “fuerza”, y en
otros segun el mandato de normas internas del Ordenamiento Juridico Espafiol. Esta
normativa, para los casos que se encuentren dentro del ambito de aplicacién
establecido por las mismas, seran siempre ejecutables en Espafia. El primer ambito
de aplicacién establecido por el articulo 1B de las RLHV es el ambito objetivo en el
que se distinguen dos claros casos:

1- Al contrato de transporte de mercancias determinadas por mar documentado
con un conocimiento de embarque o documento similar.

2- En la relacion entre un fletante y un tenedor legitimo del conocimiento de
embarque en un transporte que haya sido documentado por una pdliza de
fletamento (Fletamento por viaje o por tiempo), siempre que el conocimiento
de embarque haya sido transmitido a un tercero.
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Como ya se indico en su lugar, parece desprenderse de los arts 205 y 277.2 LNM
que son de aplicacién primaria las RLHV a los contratos de transporte maritimo
documentados en cartas de porte, si bien ello por mandato de la LNM. No obstante,
mas abajo se incidira de nuevo en esto.

Por otro lado las RLHV en su articulo 1C, excluyen de su ambito de aplicacién las
siguientes mercancias:

1- Transporte de Animales vivos (Legislada por la LNM en su articulo 281)
2- Mercancia transportada sobre cubierta cuando haya sido declarada como tal
en el conocimiento de embarque (Legislada por la LNM en su articulo 219)

El siguiente ambito de aplicacién es el relativo al lugar de ejecucién del transporte o
emisién del conocimiento, descrito en el articulo 10 de las RLHV y siendo aplicable
la normativa para el transporte internacional y ademas que cumpla una al menos de
las siguiente premisas :

1- Que el conocimiento de embarque sea emitido desde un estado parte

2- Que el transporte se inicie desde un puerto de un estado parte

3- Que en el conocimiento exista una Clausula Paramount, que invoca la
aplicacion directa de la responsabilidad del porteador establecida por las
RLHV.

Por su parte, la LNM establece en su articulo 277.2 que también seran de aplicacién
las RLHV para el cabotaje nacional, pero hay que tener en cuenta que en este
sector, al igual que vimos mas arriba para los contratos documentados en meras
cartas de porte, la aplicacion directa de las RLHV no proviene del mandato propio de
esa norma, sino del “encargo” que hace la propia LNM en el articulo citado.

El ultimo ambito de aplicacion es en relacion a la fase del transporte en el que, a
pesar de dar lugar a interpretaciones varias segun las diferentes doctrinas, quedaria
resumida de la siguiente manera:

1- Fase Maritima: seran de aplicacion las RLHV sin caber pacto en contra y con
caracter imperativo

2- Fase Terrestre: en un principio no son de aplicacion las RLHV y deberiamos
dirigirnos a la normativa nacional, en el caso de Espafia, la LNM.

3- Carga/Descarga y Estiba: es la fase que queda menos clara, prueba de ello
es que hay doctrinas que han interpretado que entran dentro del ambito de
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aplicacién y otras que no. En Espanfa, queda a voluntad de las partes acordar
quién realiza dichas operaciones pero en todo caso, si la carga/descarga y
estiba son ejecutadas por el porteador se deberan aplicar las RLHV con
caracter imperativo para éste.

Con lo descrito hasta el momento, se observa que en el ambito de aplicacién
delimitado por las propias RLHV, seran de aplicacion estas ultimas y la LNM ocupa
una funcion aditiva para aquellas situaciones en las que las RLHV dejan sin regular
o bien estan regulados, al parecer de la doctrina espafola, de manera difusa o
interpretable. Es por esa razéon que, por una parte se habla de legislacion
fragmentaria y por otra parte que la LNM parece disefiada en algunos aspectos para
ocupar dichos vacios potencialmente conflictivos.

Otro de los puntos que escapan del ambito de aplicacion de las RLHV es en
aquellos conocimientos de embarque, emitidos en la ejecucion de contratos de
fletamento, que no circulen y por lo tanto, permanezcan en manos del fletador de
dicho contrato, en dichos casos el régimen legal aplicable seran las disposiciones
referidas en la LNM.

Por otra parte, tanto la LNM en el art 205 como las RLHV en el art 1B, hablan de
documentos similares al conocimiento de embarque; ahora bien, el concepto de
documento similar; como se ha planteado hasta ahora, puede resultar algo confuso
e interpretable, debido a las tres funciones que ostenta en la actualidad el
conocimiento. Las RLHV al hablar de documentos similares, especifica que debe ser
un documento que sirva como titulo para el transporte de las mercancias. Se estan
refiriendo a lo que en Derecho anglosajon se entiende como “document of title”, y
que pueden ser aquellos documentos que, traspasado el concepto al Derecho
continental, tengan también caracter de titulo de tradicion (habilitan para exigir el
derecho a la entrega de las mercancias) y eficacia traslativa (habilitan para transmitir
la posesién mediata de las mercancias) como tiene el conocimiento de embarque
(Laborda Ortiz, Pedro 2016). Por lo tanto, como se ha comentado hasta ahora,
aquellos documentos que tengan la funcidn de titulo-valor se consideraran
documentos similares al conocimiento de embarque.

La carta de porte o seaway bill, ya mencionada previamente, no es considerada
como documento titulo-valor por el articulo 268.1 y por tanto no deberian ser de
aplicacién las RLHV ex propio vigore de las mismas. Ahora bien, como se ha
comentado segun la interpretacion que se le de al art 277.2 de la LNM puede
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entenderse que si seran de aplicacion las RLHV por mandato de la LNM. En todo
caso, si seran de aplicacion imperativa en el caso de insertar una Clausula
Paramount en la carta de porte.

Siguiendo con la cuestidén acerca del concepto de documento similar, si por un lado
las RLHV dejan clara la funcién que debera ostentar el documento para tener esa
condicion, la LNM no parece ser tan clara en ese aspecto a pesar de describir otros
documentos empleados en el transporte y detallar qué funciones tendran o no. De la
interpretacion del articulo 277.2 de la LNM, entendiendo que se pretenden aplicar las
RLHV a las cartas de porte (a pesar de dejar claro que no son titulo-valor) se podria
entender que a vistas de la LNM no es Conditio sine qua non para que, o bien el
documento se considere similar aun sin ser titulo-valor (como si lo hacen las RLHV)
o bien que se deberan aplicar igualmente las RLHV a pesar de no tratarse de
documentos similares; de interpretarlo de la primera manera, las dudas acerca del
concepto de documento similar por la LNM tendrian un mejor fundamento vy, en
caso de interpretarlo de la segunda manera, que independientemente del documento
que se trate, siempre que tenga funcion probatoria (como lo tiene la carta de porte)
deberan ser aplicadas las RLHV.

Resumiendo, tendremos estos diferentes regimenes para los contratos de transporte
maritimo cuya “ley aplicable” sea el ordenamiento juridico espafiol:

* CTRC's en los que se aplican las RLHV por mandato expreso de las
propias RLHV, y donde la aplicacion de la LNM es meramente supletoria
(lo que conlleva que nada de la LNM diferente o que contradiga a las
RLHV prevalecera en tales contratos, y que la LNM sodlo se aplica en los
extremos del contrato que las RLHV no regulen). Seran los CTRC's
documentados en genuinos conocimientos de embarque, referidos a
transportes internacionales que ademas cumplan alguna de las tres
premisas del art 10 RLHV, que no se refieran a cubertadas ni a transporte
de animales vivos. Todo ello referido a las fases maritima, y
eventualmente de carga/descarga, porque por lo que se refiere a la fase
terrestre-portuaria, por efecto indirecto del art 279 LNM, sobre el periodo
temporal de responsabilidad del porteador, estariamos inmersos en el
caso siguiente.

95



* CTRC's en los que se aplican las RLHV por mandato de la LNM, y donde
la aplicacion de la LNM sigue siendo, no obstante, supletoria. Si admitimos
que los arts 205 y 277.2 LNM se estan refiriendo a todo contrato de
transporte de mercancias determinadas sin distincion del tipo e documento
de soporte, quedaran aqui encuadrados todos los CTRC's, nacionales e
internacionales, e independientemente del tipo de documento de
transporte; si, como Gabaldon, lo restringimos a los contratos
documentados en genuinos conocimientos de embarque, quedaran aqui
encuadrados sélo los CTRC's cubiertos con dicho tipo de documento de
transporte que no estuviesen ya encuadrados, por ambito de aplicacién,
en el caso anterior.

* Fletamentos, donde la aplicacion de las RLHV se limitan al aspecto de la
responsabilidad del porteador. En cualquier otra materia, lo aplicable seria
la LNM. Aqui se encuadrarian los CTRC’s cubiertos con meras cartas de
porte, si siguiésemos la interpretacién de Gabalddn acerca de los arts 205
y 277.2 LNM.

Aplicado lo anterior a la materia concreta de lo relativo a la funcion probatoria del
conocimiento de embarque (y de los demas documentos de transporte), tendriamos
gue en los casos de los dos primeros puntos claramente es de aplicacién primordial
lo que las RLHV recojan sobre esa funcion y los aspectos concretos que vamos a
analizar, y s6lo de modo supletorio lo que diga la LNM; en el tercer punto, habria que
aplicar exclusivamente lo regulado por la LNM en relacion a la funcion probatoria.

Llegados a este punto, y ante la evidencia acerca de cdmo nos puede llevar a
diferentes lugares ya no solo el contrato concernido y su ambito de aplicacién, sino
la interpretacién que hagamos acerca de a qué realidades concretas se quiere referir
la LNM en sus art 205 y 277.2, se nos hace muy presente la conveniencia de que los
regimenes de las RLHV y la LNM en la materia de nuestro estudio sea lo mas
idéntica posible. Es lo que pasamos a analizar en los siguientes epigrafes.
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lll.2.- Puntos de analisis y comparacion de los conceptos derivados
del conocimiento de embarque

Como se ha podido ver hasta el momento, teniendo en cuenta el ambito de
aplicacién de las dos normativas que conviven en Espafia, el ambito de aplicacion
especial y fragmentado de las RLHV, parece haber condicionado notablemente la
elaboracion de la LNM que, consciente de las carencias latentes en la normativa
internacional, ha tratado por un lado de “rellenar” los huecos que dejaban las RLHV,
y por otro lado, de clarificar algunos conceptos que podian dar lugar a disparidad de
opiniones acerca de ciertos conceptos y, por ultimo remitir en algunos casos que
escapan del ambito de aplicacion de las RLHV, la aplicacién del régimen establecido
por las ultimas. A continuacion se comparan los conceptos objeto de estudio del
presente trabajo en relacién al conocimiento de embarque para poder ver como han
regulado los conceptos de: emisién/firma, menciones obligatorias, fuerza probatoria
e insercién de reservas en el conocimiento de embarque para ambas normativas.

.2.1.- Emision del conocimiento de embarque

Tanto la emision como la firma del conocimiento de embarque estan regulados por
las dos normativas descritas y aplicables en Espafa. Por un lado, la LNM en su art.
246 denominado “Obligacion de entrega del conocimiento de embarque”. El art
246.1 de la LNM establece que “Una vez que las mercancias estén a bordo del
buque, el porteador, el capitan o el agente del porteador deberan entregar al
cargador un conocimiento de embarque, que documente el derecho a la restitucion
de esas mercancias en el puerto de destino” en este articulo, la LNM deja claro el
deber de emisidon de un conocimiento de embarque una vez las mercancias han sido
embarcadas. Ahora bien, como ya se dijo de modo preliminar en el apartado de
herramientas, ese deber parece exigirse del mismo modo al porteador, Capitan o
agente del porteador, sin diferenciar entre cual de las figuras es la que ejecuta la
emisién del conocimiento en representacion del porteador y quien ostenta la
responsabilidad de ser emitido. Esta necesidad o cuestion de aclarar quién es el
responsable ante el cargador por la emision del conocimiento de embarque, surge
de la responsabilidad otorgada en algunas sentencias al agente consignatario por
dafios o retrasos a la carga antes de la entrada en vigor de la actual LNM, si bien no
son objeto de estudio de este trabajo, dichas responsabilidad ejecutadas en contra
del agente consignatario pueden ser consideradas un precedente de la necesidad de
especificar quién ostenta la responsabilidad en cada caso. Respecto a la
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responsabilidad del consignatario con los retrasos o pérdida de la mercancia, la LNM
solventa dicho conflicto en el articulo 322, estableciendo que el consignatario no
sera responsable por retraso o dafios a la mercancia que no hayan sido causado por
causa propia, en cuyo caso si debera responder ante el armador. Si trasladamos
esta exencidon de responsabilidad del consignatario al tema que nos concierne,
podriamos entender que el hecho de no emitir un conocimiento de embarque por
parte del consignatario, no deberia poder ser reclamado por el fletador contra el
consignatario; otro caso seria que no fuera emitido por el consignatario cuando
recibié la orden por parte del armador, en cuyo caso, siguiendo la tendencia del
articulo 322, el consignatario si deberia responder ante el armador o naviero por no
generar el conocimiento de embarque.

Otro de los puntos en relacion a este articulo 246 sobre la necesidad de emisién del
conocimiento de embarque es aclarar si existe la obligacion de emitir un
conocimiento de embarque con todas las funciones que éste ostenta o bien, solo es
necesaria la emision de un documento similar. En virtud del articulo 268 relativo a las
cartas de porte maritimo en el que se establece que las cartas de porte, a pesar de
no tener condicion de titulo-valor, si seran una prueba del embarque de las
mercancias parece que la obligacion se circunscribe a la emision de un documento
de transporte, que podra ser negociable o no y titulo-valor o no, en funcion de lo que
acuerden las partes. Por lo tanto vemos que, se debera emitir un documento que
pruebe el embarque de las mercancias, eso quiere decir, que ostente la funcién
probatoria, propia y mas tradicional del conocimiento de embarque.

Otro de los puntos previstos por la LNM, en virtud del articulo 246.2, es la posibilidad
de emisidon de un documento antes de que las mercancias hayan sido embarcadas;
aqui se prevé la posibilidad de empleo de otro de los documentos, previamente
descritos en el apartado de documentos similares, como es el conocimiento recibido
para embarque, en el que el porteador emite un documento conforme ha recibido las
mercancias (aunque no a bordo del buque) y, una vez las mercancias si que han
sido embarcadas, el porteador debera estampar el conocimiento recibido para
embarque con la apostilla de “embarcado” o “shipped” con el que el cargador, si
tendra constancia de que, ademas de que las mercancias estan en manos del
porteador, éstas han sido embarcadas. Otra de las posibilidades que admite el
articulo 246.2 de la LNM es la posibilidad de, en vez de marcar el documento con la
mencién de embarcado correspondiente, es la opcidon de emitir un conocimiento de
embarque en el que conste el nombre del buque, sin especificar nada acerca de las
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menciones obligatorias que debera llevar el conocimiento de embarque ( analizadas
mas adelante); en este articulo 246.2, parece que la LNM solo exige la necesidad de
insertar el nombre del buque en el que las mercancias han sido cargadas, en
cambio, las RLHV si establecen la necesidad de escribir todas las menciones
obligatorias exigidas al conocimiento de embarque, para ese documento; de este
articulo se ve la intencién de la LNM de destacar la necesidad de emitir un
documento que pruebe al cargador que sus mercancias han sido embarcadas a
bordo.

Otra de las cuestiones es acerca del numero de conocimientos de embarque que
han de ser emitidos, entendiendo por el articulo 246 que es suficiente con la emisién
por parte del cargador con un conocimiento de embarque; ahora bien, tal y como
establece el articulo 247, denominado Pluralidad de conocimientos, “Si el cargador
lo solicitara en el momento de la entrega de las mercancias, deberan entregarse dos
0 mas ejemplares originales del conocimiento de embarque. En ese caso en cada
conocimiento se hara constar el nimero de ejemplares originales que se entreguen’.
Por lo tanto, la LNM prevé la posibilidad, a peticién del cargador, de la emisién de
mas de un conocimiento de embarque, en el que debera constar el niumero total de
documentos emitidos.

Por su parte las RLHV, en el articulo 3.3 establecen que: “Después de haber recibido
y tomado como carga las mercancias, el porteador y el capitan, o agente del
porteador, deberan, a peticion del cargador, entregar a éste un conocimiento que
exprese, entre otras cosas:...”. En este articulo se puede ver la similitud con el
articulo de la LNM en relacion a la emisidén del conocimiento de embarque; ahora
bien, si por un lado la LNM parte de la base que las mercancias han sido
embarcadas para emitir el conocimiento de embarque, en este articulo, las RLHV
s6lo hablan del deber de emitir un conocimiento de embarque una vez las
mercancias han sido recibidas y tomadas como carga por el porteador, pero en
ningun momento se desprende la necesidad de que éstas hayan sido cargadas,
como si hace la LNM; ademas, en el articulo 3.3 se habla de la emisién de un
documento a peticién del cargador, cuando la LNM no parece exigir esa peticion del
cargador para que la emisidon se efectue. Esta necesidad de peticion de emision del
conocimiento de embarque parece exonerar al porteador de la obligacion de emitir
siempre que haya recibido la carga, un documento que acredite esa recepcion.
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Por otra parte, las RLHV contemplan, segun lo establecido en el articulo 3.7 y del
mismo modo que lo hace la LNM, la posibilidad de estampar el conocimiento emitido
con la apostilla de “embarcado” una vez las mercancias han sido embarcadas a
bordo del buque. Del mismo modo que sucede con la emisién del conocimiento de
embarque, las RLHV, también entienden que dicha apostilla sera puesta por el
porteador, a peticion del cargador, dando a entender que no siempre se debera
marcar el conocimiento con la apostilla, a no ser que el cargador asi lo solicite.

Por otro lado, ambas normativas siguen la misma linea en relaciéon al deber de
anotar el nombre del buque, asi como la fecha, hora y puerto de carga de la
mercancia. Del articulo 3.7 se desprende, como lo hace la LNM, de la existencia del
documento considerado como similar “conocimiento recibido para embarque” y que,
una vez las mercancias hayan sido embarcadas y, el conocimiento se haya marcado
con la apostilla de embarcado, el conocimiento inicial debera ser sustituido por el
ultimo y entregado al cargador, contra la entrega del primero.

Otra de los conceptos analizados en la LNM en relacion a quién tiene el deber de
emisién del conocimiento de embarque, sigue la misma idea que se desprende de
las RLHV, ya que estas ultimas establecen que debera ser el porteador, el capitan o
el agente del porteador quien debera emitir dicho conocimiento. Sin diferenciar, del
mismo modo que lo hace la LNM, entre el sujeto que ejecuta la accién de emitir el
conocimiento y el sujeto que ostenta la responsabilidad frente al cargador de
emitirlo; cuando el pacto de cargar y transportar la mercancia, es normalmente, entre
porteador y cargador, y siendo el Capitan y el agente del porteador, meros
representantes del porteador.

Comparando lo establecido entre ambas normativas en lo que a la emision del
conocimiento de embarque se refiere, podemos observar la existencia de similitudes
y diferencias. Si por un lado la LNM considera que se ha de emitir un documento una
vez las mercancias han sido embarcadas, las RLHV establecen que se debera emitir
una vez la carga esté en manos del porteador. Por otro lado, ambas normativas
contemplan la posibilidad de marcar el conocimiento de embarque con la estampilla
de “embarcado”, ahora bien, las RLHV establecen que se insertara dicha mencion a
peticion del cargador. Ademas, las RLHV disponen que aquel conocimiento de
embarque marcado con la estampilla, debera contener todas las menciones
obligatorias propias del conocimiento de embarque y la LNM solo establece la
necesidad de mencionar el nombre del buque en el que se ha embarcado.
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Otro de los puntos en los que ambas normativas convergen es al mencionar
“‘documentos similares” al conocimiento de embarque; aunque por un lado, las RLHV
parecen estipular de manera mas clara lo que consideran un documento similar,
siendo aquel que ostente la funcidon de titulo valor con eficacia traslativa; y en
cambio la LNM, no parece definir de manera clara lo que se considera documento
similar.

Cabe resaltar que, basicamente, y excepto en la materia concreta citada en el
parrafo anterior, la LNM en materia de emision del conocimiento, sigue la linea de
las RLHV, si bien tal vez con una diccién mas precisa, pareciendo con ello mejorar el
cierto grado de ambigledad de las RLHV en algunos extremos, como el del
momento de exigibilidad del documento, a lo que se ha hecho ya referencia.

1.2.2.- Firma del conocimiento de embarque

La LNM describe, en el articulo 249, “Firma del conocimiento de embarque”, en el
que se establece que “El conocimiento de embarque debera ser firmado por el
porteador o por un agente del porteador que actue en su nombre con poder
suficiente. Si estuviera firmado por el capitan del buque, se presumira que lo hace en
nombre del porteador mencionado en el conocimiento”. En este articulo 249, la LNM
establece la obligatoriedad acerca de firmar el conocimiento de embarque; del
mismo modo que acerca de la emision, se prevé la posibilidad de que este sea
firmado por el porteador, el agente del porteador o el capitan del buque; ahora bien,
a diferencia de lo establecido acerca de la emision del conocimiento de embarque,
en el articulo 249, si que se especifica que la obligacion de firmar el conocimiento de
embarque recae sobre el porteador vy, resalta las figuras del agente del porteador y
del capitan del buque como meros representantes y posibles ejecutores de la firma;
la LNM deja claro en el caso del capitan, que si lo firma se presumira que lo esta
haciendo en nombre del porteador y en el caso del agente del porteador,
estableciendo que lo hace en nombre del porteador y que debera tener el poder
suficiente para hacerlo. De esta manera, si bien en relacion a la emision del
conocimiento, la LNM no establece especificamente que el agente y el capitan, lo
emiten en representacion del porteador, si lo especifica claramente en lo que a la
firma del conocimiento de embarque se refiere; es por ello que, las dudas planteadas
acerca del deber de emision del conocimiento adquieren un mejor fundamento. ¢,Por
qué se especifica en el caso de la firma y no de la emisién del conocimiento
embarque qué figura ostenta la responsabilidad frente al cargador? Es la cuestion
que se plantea tras el analisis de los articulos descrito de la LNM.
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Por otra parte, las RLHV en el articulo 3.3, como se ha descrito con anterioridad,
establecen el deber de generar el conocimiento de embarque; ahora bien, a pesar
de que no se especifica concretamente que éste debe ser firmado, se entiende que
se esta equiparando el concepto de generar el documento con la firma que
acompana al mismo; en cambio la LNM, dedica un articulo concreto a la firma del
conocimiento de embarque, ya sea para dejar clara la necesidad de firmar el
conocimiento sin dejar lugar a interpretaciones acerca de las RLHV o bien para
rellenar esos espacios que se han podido comprobar que dejan las RLHV, y que en
su gran mayoria, son rellenados por la LNM.

Podemos comprobar que la LNM especifica la necesidad de que el documento esté
firmado y en cambio las RLHV no parecen establecer la obligacién de firma del
conocimiento de embarque, ahora bien, del concepto generar un documento del que
hablan las RLHV, parece sobreentenderse que lleva implicito el deber de firmar, al
fin y al cabo, no se concibe generar un documento con tanta relevancia en el
transporte y el cual ostenta diversas funciones legales, sin que sea firmado por la
figura que lo genera. La LNM establece que podra ser firmado por el capitan o el
agente del porteador, pero que lo haran siempre en representacion de éste ultimo y
que en caso de dudas, se presumira que ha sido firmado en nombre del armador.
Con ello, en un sentido parecido a lo que la LNM hace respecto a la emision del
documento de transporte, lo que el legislador nacional ha hecho es plasmar
literalmente en la LNM la interpretacién a la que, de un modo trabajoso y a lo largo
de décadas de polémicas, la doctrina de un modo general ha llegado respecto a lo
regulado en las RLHV acerca de estos extremos: que el generador y obligado por lo
declarado en el documento es el porteador, que el capitan actua en nombre del
porteador, y que cuando el documento de transporte es ambiguo en designar la
identidad del porteador (y por tanto, obligado por lo manifestado en el documento),
en aras de la seguridad juridica se va a considerar como tal al armador, y ello por la
via de entender que el capitan vincula a éste a través de su firma en esas
situaciones inciertas. En definitiva, la LNM en estos extremos no contradice a las
RLHV, sino que las completa y perfecciona (y en cierto modo diriamos que “las
interpreta”).
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.2.3.- Menciones obligatorias en el conocimiento de embarque

Como ya se explicé de modo preliminar en el apartado de herramientas del presente
trabajo, tanto la LNM como las RLHV establecen las menciones consideradas
obligatorias que debera contener el conocimiento de embarque; por un lado, la LNM
dedica el articulo 248 a la descripcion de las menciones obligatorias que debera
contener el conocimiento de embarque y por otro lado, las RLHV en el articulo 3.3,
asi como las RLHV atienden diferenciadamente a las menciones relativas a la
naturaleza y valor de la carga en el articulo 4.5.

La LNM en el articulo 248 establece que, en el momento de entrega del
conocimiento de embarque al cargador, éste debera contener unas menciones
obligatorias, que coinciden parcialmente con las menciones descritas en las RLHV. A
continuacion se citan aquellas menciones comunes en ambas normativas:

-Las marcas principales necesarias para la identificacion de las mercancias descritas
por el cargador previo embarque de las mismas.

-Numero de bultos o piezas y cantidad de bultos o peso de la mercancia
-Estado y condicion aparentes de las mercancias.
-Mencion relativa a las mercancias peligrosas en caso que lo fueran.

Estas menciones comunes son todas relativas a las caracteristicas y condicion
aparente de las mercancias. A éstas, se debe anadir lo establecido por el articulo
248 de la LNM, que describe unas menciones obligatorias y adicionales a lo
estipulado por las RLHV:

1. El nombre y apellidos o la denominacion social y el domicilio o el establecimiento
principal del porteador.

2.El nombre y apellidos o la denominacion social y el domicilio o el establecimiento
principal del cargador y, si el conocimiento fuera nominativo, los del destinatario.

4.Los puertos de carga y descarga de las mercancias y, en caso de transporte
multimodal, los lugares de inicio y terminacion del transporte.
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5.La fecha de entrega de las mercancias al porteador para su transporte y, si se
hubiera pactado, la fecha o el plazo de entrega de las mercancias en el lugar que
corresponda.

6.El lugar de emision del conocimiento y, si se hubiera entregado mas de uno, el
numero de ejemplares originales.

Como se puede comprobar, es en su gran mayoria la LNM la que establece qué
menciones obligatorias debera contener el conocimiento de embarque en Espafia;
ya que en el articulo 248.3 se reitera lo dispuesto por las RLHV y ademas, se afiade
alguna particularidad que posteriormente se comentara y que es esencial a la vista
de la LNM. Se puede observar de nuevo que en lo que a menciones obligatorias se
refiere, la LNM adopta una postura de completar lo dispuesto por la normativa
internacional, reiterando lo descrito en esta ultima ademas de afadir ciertas
disposiciones. Ello no deja de tener su légica, pues las RLHV se limitan a ocuparse
de aquellas menciones que resultan ser centrales a la hora de fijar el objeto de
transporte que ha de ser custodiado y entregado intacto en destino y que al tiempo
es la medida del nacimiento de la responsabilidad cuando no s entrega en destino lo
descrito en el documento de transporte. En suma, las RLHV se centran en la
descripcion, cantidad y estado de la mercancia. Sin embargo la vision de la LNM es
mas amplia, afrontando lo relativo a las menciones obligatorias en el sentido de
todos aquellos datos cuya constancia resulta necesaria para el adecuado desarrollo
del contrato; por supuesto, entre ello estd también el grupo de datos en los que se
concentran las RLHV.

Aparte de las menciones obligatorias descritas, la LNM prevé la posibilidad de incluir
en el documento “fodas aquellas menciones o estipulaciones validamente pactadas
por el cargador y el porteador’ tal y como queda establecido en el articulo 248.2.
Con esta inclusion, ademas de ser mas sencilla la prueba de las mismas, se podra
incluso oponer su contenido a los terceros que adquieren un documento transmisible
a la orden o al portador, al transformarse en excepciones documentales (Recalde
Castells, Andrés 1992)

Por otro lado, las RLHV también estipulan una serie de menciones relativas a la
carga en el articulo 4.5.a, en el que se da a entender la posibilidad de insertar en el
conocimiento de embarque informacion relativa al valor de la mercancia con el fin de
limitar la responsabilidad del porteador respecto al valor de la carga, estableciendo
que a menos que el cargador haya detallado en el conocimiento de embarque la
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naturaleza y valor de las mercancias no se le podra exigir al porteador
responsabilidades de mas de “666,67 unidades de cuenta por bulto o unidad, o dos
unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o
danadas, aplicandose de ambos limites el mas elevado”. Para el caso que nos
concierne, lo relevante de este articulo 4.5.a es la posibilidad que estan otorgando
las RLHV al cargador acerca de declarar en el conocimiento de embarque detalles
acerca de la naturaleza y el valor de las mercancias; esta informacién acerca del
valor, también esta contemplada por la LNM en el articulo 248.3 en el que se
establece que “si lo hubiera solicitado el cargador, se incluira el valor que tuvieren’.
Por lo tanto podemos ver como ambas normativas otorgan la posibilidad al cargador
de insertar informacion acerca del valor de la mercancia.

La LNM, afade en el mismo articulo 248.3 que “si las mercancias fueran peligrosas,
esta mencion se hara constar en el conocimiento de forma destacada’”;
estableciendo la obligatoriedad de informar de las mercancias peligrosas que vayan
a ser transportadas. En relacion a la peligrosidad de las mercancias, las RLHV en el
articulo 4.6 establecen que “Las mercancias de naturaleza inflamable, explosiva o
peligrosa, cuyo embarque no habria consentido el porteador, el capitan o el agente
del porteador, si conociesen su naturaleza o caracter, podran, en todo momento,
antes de su descarga, ser desembarcadas en cualquier lugar, destruidas o
transformadas en inofensivas por el porteador sin indemnizacion...”. De este articulo
entendemos que las RLHV también contemplan la obligatoriedad de informar al
porteador en caso de tratarse de mercancia peligrosa; aunque descrito y estipulado
de forma diferente por ambas normativas, las menciones acerca de la peligrosidad
de las mercancias parece pretender el mismo objetivo: informar en todo momento al
porteador de la peligrosidad, ya que es el que se va a encargar del cuidado de la
misma durante del transporte.

Otro articulo de las RLHV relativo a las menciones y que, ademas hace referencia a
la posibilidad otorgada al cargador acerca del valor de las mercancias dispuesto en
el articulo 4.5.a previamente descrito, es el articulo 4.5.f., que establece que: "La
declaracion mencionada en el apartado a) del presente parrafo inserta en el
conocimiento de embarque, constituira presuncion, salvo prueba en contrario, pero
no obligara al porteador, que podra impugnarla”. Y el articulo 4.5.h que dispone :"Ni
el porteador ni el buque responderan en caso alguno de pérdidas o dafios causados
a las mercancias, o que las conciernan, si en el conocimiento de embarque el
cargador hubiese hecho a sabiendas declaracion falsa en cuanto a la naturaleza o
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valor de las mismas”. De estos dos articulos se puede ver que de—la posible
declaracion acerca de la naturaleza y principalmente el valor de la mercancia que
declare el cargador constituira en cualquier caso, incluso frente a terceros, una mera
presuncion “iuris tantum”, pudiendo presentar pruebas en contra por parte del
porteador ademas de impugnarla. Ademas se establece que en caso de pérdidas o
dafios a la carga, si se demostrase que lo declarado en el conocimiento de
embarque habia sido falseado, el porteado y el buque no responderian en ningun
caso con esos dafos o pérdidas. Es por ello que podemos decir que en lo que a
naturaleza y valor de las mercancias, ademas de no ser considerado ni por las
RLHV ni por la LNM como una mencion obligatoria, las RLHV establecen, como ya
hemos dicho, una presuncion juris tantum.

Uno de los posibles problemas no contemplados en la LNM, descritos por los
juristas, en relacion a las menciones obligatorias del conocimiento de embarque es
acerca de las consecuencias que supondra que el documento no contenga todo
aquello que es esencial. Entendemos por tanto que falta algun requisito formal
cuando ni la ley lo suple ni puede deducirse de forma indubitada del examen propio
y solo documento, sin atender a circunstancias ajenas a él (Zurimendi Isla, Aitor,
2016).

Otro problema potencial radica en la expresa exigencia de la LNM de la “naturaleza”
de la mercancia entre las menciones obligatorias, cuando en las RLHV la
“naturaleza” de la mercancia es un dato que entra en el conocimiento de embarque
del mismo modo que la mencién al valor de la mercancia, esto es, a instancias del
cargador, y ello con una fuerza probatoria menor que en el caso de las menciones
obligatorias. Muy posiblemente el problema no es tal, pues a lo que parece que se
refieren la LNM y las RLHV cuando hablan de la “naturaleza” de la mercancia, es a
cosas distintas: mientras las RLHV estan refiriéndose a la “calidad” o a cualidades
especificas de la mercancia concernida, la LNM parece referirse a la descripcion de
‘lo que la mercancia es”, y no a una categoria o calidad o a unas cualidades
concretas de esa mercancia una vez ya declarado de modo general “lo que es”
(trigo, azucar, mineral de hierro...). Si no fuera asi, surgiria un problema de
diferencia de régimen juridico entre LNM y RLHV de la fuerza probatoria y de los
efectos de las reservas en el conocimiento de embarque en lo que se refiere a la
mencion de la “naturaleza” de la mercancia. Por otra parte, se corre el riesgo de
interpretaciones que equiparen el sentido del término “naturaleza” en ambas normas.
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Por ello quizas hubiese sido deseable el empleo por el legislador de la LNM de un
término diferente al de “naturaleza”.

Con todo lo descrito podemos decir que ambas normativas regulan lo que describe
la LNM como menciones obligatorias del conocimiento de embarque y que
presentan a su vez ciertas similitudes y diferencias. En primer lugar, ambas
normativas establecen el caracter opcional por parte del cargador de insertar
menciones relativas al valor de la mercancia, aunque a vistas de la LNM seran de
obligatoria presencia en caso que asi lo solicite el cargador. Ambas normativas
establecen la obligacion de informar sobre aquellas mercancias que se consideren
peligrosas y la LNM describe la necesidad de destacar dicha peligrosidad en el
conocimiento de embarque. La LNM es mas estricta en lo que a menciones
obligatorias se refiere, reiterando las menciones establecidas por las RLHV y
afiadiendo mas informacion de caracter obligatorio.

.2.4.- Funcion probatoria del conocimiento de embarque

La fuerza probatoria del conocimiento de embarque se encuentra establecida en
ambas normativas: por un lado, la LNM le dedica el articulo 256 y por otro lado las
RLHYV se ocupa de ello en el articulo 3.4.

La LNM en el articulo 256.1 establece que “salvo prueba en contrario, el
conocimiento de embarque hara fe de la entrega de las mercancias por el cargador
al porteador para su transporte y para su entrega en destino con las caracteristicas y
en el estado que figuren en el propio documento” por lo tanto, segun lo dispuesto en
el articulo 256.1 se otorga una prueba en principio iuris tanfum al conocimiento de
embarque.

El conocimiento de embarque prueba el hecho de que las mercancias se han
embarcado en las condiciones, cantidad y fecha que refleje el conocimiento de
embarque; de ahi la importancia a las menciones obligatorias descritas en el anterior
apartado y un indicio muy relevante para probar el contenido de la obligaciéon de
transporte (Zurimendi Isla, Aitor 2016). Por otro lado, la LNM en el articulo 256.2
establece que: “La prueba en contrario no sera admisible frente a persona distinta
del cargador, incluido el destinatario, que haya adquirido el conocimiento de
embarque de buena fe y sin culpa grave, salvo que el porteador hubiere hecho
constar en el conocimiento de embarque las correspondientes reservas sobre la
inexactitud de las declaraciones contenidas en el documento, relativas a las
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mercancias recibidas para su transporte o al estado de las mismas”; es por ello que
no cabra prueba en contrario para aquellos conocimientos que pasen a manos de un
tercero de buena fe y sin culpa grave. Por lo tanto, como se ha dicho anteriormente,
la LNM otorga la opcion de probar lo contrario a lo descrito en el conocimiento de
embarque solo inter partes, frente al cargador pero no se aceptara prueba en contra
frente a terceros, ya sea que adquieran el conocimiento de embarque de buena fe, o
se trate de un destinatario de la mercancia en el puerto de descarga distinto al
cargador. En definitiva, frente a terceros estamos ante una prueba “iuris et de iure”.

Por su parte, las RLHV en el articulo 3.4 establece una funcién probatoria al
conocimiento de embarque muy parecida a la descrita en la LNM. Describiendo que
“este conocimiento establecera la presuncion, salvo prueba en contrario, de la
recepcion por el porteador de las mercancias en la forma en que aparezcan
descritas conforme al parrafo tercero, a) (Marcas principales necesarias para su
identificacion), b) (Numero de bultos o piezas y cantidad o peso) y c)(Estado y
condicion aparentes). Sin embargo, no se admitira la prueba en contrario cuando el
conocimiento de embarque se haya transferido a un tercero que actue de buena fe”
Por lo tanto, las RLHV también otorgan la fuerza probatoria al conocimiento de
embarque cabiendo prueba en contrario inter partes, pero no cabra pacto en contra
cuando el conocimiento de embarque circule a manos de un tercer tenedor que

actue de buena fe.

Como se dijo anteriormente, este segundo parrafo del articulo 3.4 de las RLHV fue
introducido en el Protocolo de Visby de 1968 ya que habia ocasionado diversos
problemas de inseguridad en lo que a garantias para los terceros se refiere. Este
valor probatorio otorgado a los conocimientos de embarque frente a los terceros es
por lo tanto esencial para que tanto el conocimiento de embarque como otros
documentos que ostenten funcidon probatoria otorgue garantias a los terceros. El
hecho de incrementar la fuerza probatoria del conocimiento de embarque otorga una
seguridad a la operacion y al mismo tiempo facilita que se pueda llevar a cabo.
Ademas de otorgar esa seguridad necesaria al tercero o destinatario diferente al
cargador de la mercancia; también ante las aseguradoras y las entidades de crédito
que financian la operacion, que se animan a contratar precisamente por el refuerzo
de su posicién y la previsibilidad del riesgo que asumen al circunscribirse a lo
documentado (Recalde Castells, Andrés 1992); de hecho, muchas de las
operaciones de transporte y la compra-venta de mercancias no podrian ejecutarse
sin la seguridad otorgada a dichas entidades y aseguradoras.
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El unico recurso del que dispondra el porteador para restar fuerza probatoria al
conocimiento de embarque y que si seran aplicables a un tercero, es hacerse valer
de las oportunas reservas que podran ser incluidas en el propio documento y que,
en el siguiente capitulo se analizaran. De modo preliminar, cabe decir que la
responsabilidad real del porteador, es el transporte y entrega de las mercancias en
el puerto de destino en las mismas condiciones y estado que le fueron entregadas,
es por ello que, si el porteador firma el conocimiento de embarque conforme ha
recibido las mercancias tal y como se describen, se partira de la presuncién de que
asi fueron recibidas y que, cualquier posible cambio o dafio a las mercancias fue
ocasionado durante el transporte. La insercién de las reservas para el porteador, es
el unico recurso disponible para restar esa fuerza ante un tercero y de ahi la
importancia para el porteador de comprobar, dentro de lo que sea posible, el estado
y apariencia en las que se han recibido las mercancias antes de firmar el
conocimiento de embarque.

Como hemos podido ver, ambas normativas parecen coordinarse positivamente en
los articulos que establecen directamente la funcién probatoria del documento. Al
tratarse de una de las funciones principales, es indispensable que ambas normativas
presenten un grado de coordinacién positivo; ahora bien, se pueden observar
diferencias acerca de otros conceptos estudiados en el presente trabajo y que
influyen directamente en lo que a la fuerza probatoria se refiere. Por ello, vemos que
en los articulos especificamente dedicados a explicar la fuerza probatoria que
ostenta el documento (también ostentado por otros documentos como las cartas de
porte) parecen coordinarse bien, las divergencias surgen en conceptos derivados
que influyen aunque indirectamente en la fuerza probatoria.

11.2.5.- Insercidén y eficacia de las reservas en el conocimiento de embarque

Como se ha comentado con anterioridad, para aquellos casos en los que el
porteador, al recibir la mercancia a bordo, observa discrepancias acerca de los
descrito por el cargador en el conocimiento de embarque, el primero podra insertar
una anotacién detallando las diferencias que ha podido comprobar en relacién a la
mercancia una vez se encuentra a bordo. Las reservas son un recurso que aporta
seguridad al porteador, y regulado por ambas normativas. Por un lado la LNM en los
articulos 257, 258 y 259 y por otro lado las RLHV, aunque no vienen descritas como
tales reservas, se abarca el mismo concepto en el articulo 3.3.
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La LNM distingue entre dos tipos de reservas, en primer lugar las llamadas reservas
por comprobacion, reguladas en el articulo 257 y en segundo lugar las reservas sin
comprobacién descritas en el articulo 258.

Las reservas por comprobacioén, tal y como describe el articulo 257.1 se dan para
aquellos casos en los que el porteador, tras comprobar que la descripcién de las
mercancias, la naturaleza, el numero de bultos, las marcas de identificacién y si se
diera el caso, la cantidad o el peso declarados, difieren a lo descrito por el cargador
en el conocimiento de embarque, el porteador tendra el deber de informar acerca de
esas inexactitudes comprobadas mediante la insercion de una reserva en la que
debera hacer constar el estado real en el que se han recibido a bordo. El articulo
257.2 estipula la posibilidad de encontrar diferencias en las mercancias una vez
estan a bordo, pero en relacion al estado aparente de las mismas, estableciendo
que: ”Si el porteador hubiera comprobado que el estado aparente de las mercancias
recibidas no se corresponde con el descrito por el cargador, debera incluir en el
conocimiento una reserva en la que hara constar el estado real de aquellas. En
defecto de reserva, se presumira que el porteador ha recibido las mercancias en
buen estado’.

Como se puede ver, la LNM no es que otorgue el derecho al porteador de insertar
las reservas sino que establece el deber del mismo a insertarlas en caso de observar
discrepancias entre la descripcidn y lo recibido; si bien es cierto que las reservas
restan fuerza probatoria al conocimiento de embarque, al mismo tiempo estan
generando mas seguridad a terceros que, con la insercion de las reservas en el
conocimiento de embarque podran disponer de informacién certera sobre las
mercancias y, con ello, poder reclamar en los casos que fuera necesario.

Las reservas sin comprobacién vienen descritas por el articulo 258 y son aquellas
reservas que hara el porteador para aquellos casos que, por la razén que sea, no se
disponia de los medios adecuados y necesarios para comprobar que la mercancia y
lo declarado por el cargador en el conocimiento de embarque, se encontraban en
perfecta concordancia. Descrito en el articulo 258: “Si el porteador no hubiera tenido
medios adecuados para comprobar la exactitud de las declaraciones del cargador
sobre la naturaleza de las mercancias, las marcas de identificacion, el numero de
bultos y, segun los casos, la cantidad o el peso, podra incluir en el conocimiento la
correspondiente reserva en la que hara constar su imposibilidad de comprobacion o
lo que razonablemente considere informacion exacta’. En este segundo articulo
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referente a las reservas sin comprobacion, a diferencia de las reservas por
comprobacién, la LNM no establece la obligacion al porteador de insertarlas sino que
ofrece la posibilidad de hacerlo para los casos que arriba se describen. En definitiva
el porteador, tendra la opcion de informar de la imposibilidad de comprobar la
exactitud de las declaraciones del cargador sobre la naturaleza, numero de bultos,
marcas identificativas y segun los casos, la cantidad o el peso. Otra de las
diferencias acerca de las reservas por comprobacion es, que no existe la posibilidad
de insertar una reserva sin comprobacion sobre el estado aparente de la carga ya
que, légicamente, lo minimo que se presupone que siempre se podra comprobar es
la apariencia de las mercancias recibidas a bordo.

En vista de lo establecido por los articulos previamente descritos, puede surgir la
pregunta acerca de hasta qué punto es exigible al porteador realizar ciertas
comprobaciones sobre las mercancias para verificar la exactitud de lo declarado. El
comprobar todas las mercancias a bordo por parte del porteador supondria en
muchos casos, un coste de tiempo y dinero del que, en la realidad del negocio actual
no se dispone. Atendiendo a los medios técnicos que dispone el porteador, a la
naturaleza de la mercancia, a su modo de presentacion o a otras circunstancias, la
posibilidad de comprobaciéon de los datos es factible sin que se retrase o se
convierta en ineficiente la operacion, el porteador debera hacerlo. (Zurimendi Isla,
Aitor 2016). Es por ello que se entiende que todas aquellas comprobaciones que
puedan realizarse con el minimo esfuerzo, coste de tiempo y dinero, como puede ser
comprobar el numero de cajas, contenedores...asi como el estado aparente exterior
de los mismos, sera exigible al porteador la realizacion de dichas comprobaciones.

Por otro lado si bien es cierto que las reservas pretenden restar fuerza probatoria al
conocimiento de embarque en lo que se haya descrito en la reserva acerca de la
mercancia, eso no supondra que el cargador no tenga la posibilidad de probar que
las mercancias si que fueron embarcadas tal y como describid inicialmente en el
conocimiento de embarque.

Bajo el régimen establecido por las RLHV, en su articulo 3.3, después de describir
todas las menciones obligatorias que debera contener el conocimiento de embarque,
acaba el articulo como sigue: "Sin embargo, ningun porteador, capitan o agente del
porteador, tendra obligacion de declarar o mencionar, en el conocimiento, las
marcas, un numero, una cantidad o un peso cuando tenga razén fundada para
suponer que no representan exactamente las mercancias actualmente recibidas por
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él, o que no ha tenido medios razonables de comprobar’; en este articulo se puede
ver que, a diferencia de la LNM, las RLHV no parecen describir la insercion de
reservas como una obligacién para el porteador, sino como una opcion que se lo
otorga para no declarar, en caso de tener razén fundada, inexactitudes en las
mercancias descritas. Las RLHV relacionan la opcién de insertar reservas del
porteador con las menciones obligatorias que debera contener el conocimiento de
embarque, es por ello que bajo el régimen establecido por las RLHV, parece que
solo se admitirdn reservas en relacién a las marcas identificativas, el numero de
bultos o peso y el estado y condicion aparentes.

Otra de las caracteristicas que presenta el articulo 3.3 de las RLHV es el “exigir” al
porteador, aunque de un modo indirecto, que para poder insertar reservas, debera
haber revisado la carga una vez a bordo, o como minimo, lo habra intentado y no lo
habra podido realizar por no disponer de los medios razonables; es por ello que bajo
las RLHV no se admitiran reservas del tipo “ignoro peso”, “marcas desconocidas” por
entender que no se tiene razén fundada, al no haber comprobado la carga, para
insertar una reserva que pudiera restar fuerza probatoria al conocimiento de
embarque. Ahora bien, este tipo de reservas “genéricas” pueden darse por una
imposibilidad real de comprobacién, como podria ser la revisiébn de un contenedor
sellado; en este caso, tras no disponer de los medios necesarios para tal

comprobacién, si serian admisibles a vistas de las RLHV.

Otra de las diferencias entre ambas normativas en relacion al régimen de reservas
es la ya citada mencion del concepto “naturaleza de las mercancias” por parte de la
LNM y no descrito por las RLHV que, como se ha dicho anteriormente, concibe la
insercidon de reservas en relacion a las marcas identificativas, numero de bulto y/o
peso, y condicion y estado aparente de las mercancias.

En relacion a las reservas relativas al estado y condicibn aparente de las
mercancias, quedara plasmado por el capitan un mal estado aparente de las
mercancias o de su embalaje, una vez se han recibido a bordo; por lo tanto se trata
de una reserva especifica sobre alguna discrepancia concreta que a su vez necesita,
de comprobacion al menos visual. Es por ello que, en caso de no insertarse una
reserva de este tipo en el conocimiento de embarque, se presumira que las
mercancias llegaron tal y como fueron declaradas en el conocimiento de embarque,
siendo esa minima comprobacion sobre el estado aparente, obligatoria para el
porteador. (articulo 257.2 LNM y articulo 3.4 de las RLHV).
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De la insercién de reservas, surge el concepto de conocimiento de embarque
“sucio”. El conocimiento de embarque “sucio” sera aquel que contenga reservas del
tipo por comprobacién (siguiendo la clasificaciéon de la LNM) y que ademas, sea
relativa a alguna deficiencia concreta acerca de las mismas; por lo tanto no sera
considerado un conocimiento de embarque “sucio” aquel que contenga reservas de
tipo general o relacionadas con datos de la mercancia que no sean relevantes
acerca del estado o condicidn de las mismas.

Del conocimiento de embarque sucio, surge el concepto de las cartas de garantia o
LOI®, que son documentos extendidos por el cargador hacia el porteador, en el que
el primero garantiza al segundo contra los posibles perjuicios que pueda ocasionar la
no insercién de reservas en el conocimiento de embarque y, por tanto, que el
conocimiento de embarque permanezca “limpio”. El problema y cuestién debatida
acerca de este documento es la posibilidad de que pueda suponer un fraude a
terceros, al no insertar el porteador, tras la carta de garantia extendida por el
cargador, reservas relativas a discrepancias sobre la mercancia. Es por ello que, el
uso legitimo de las cartas de garantia se puede clasificar segun los casos que se
exponen:

-El supuesto en el que el porteador ya sea por falta de tiempo o alguna otra razon,
no ha podido contrastar la veracidad de lo descrito con la mercancia recibida y el
cargador le ofrece una carta de garantia (garantizando que lo recibido es igual que lo
descrito) a cambio de no insertar una reserva en relacién a esa imposibilidad de
comprobacién. Seria por tanto, un caso de buena fe entre las partes y que, no existe
evidencia acerca de la posible inexactitud declarada por el cargador.

-El supuesto de existir “honradas diferencias de opinién” causada en muchos casos
por el licito desconocimiento del porteador sobre ciertos aspectos relativos a las
caracteristicas de esa carga en concreto y, el cargador, consciente de ese
desconocimiento, extiende una carta de garantia al porteador a cambio de que este
no inserte reservas al respecto, entendiendo que el porteador no tiene experiencia y
conocimiento profundo en las caracteristicas de esa mercancia.

En todo caso, las cartas de garantia son inoponibles al tenedor del conocimiento de
embarque, que goza de la presuncion (iuris et de iure, como sabemos) de veracidad
del conocimiento de embarque (Laborda Ortiz, Pedro 2016).

® Letter of Indemnity (LOI): Carta de Garantia
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La LNM regula el concepto de las cartas de garantia en el articulo 261 en el que
establece que se trata de un pacto inter partes y por lo tanto, no sera en ningun caso
oponible a un tercero; quedando descrito en el ultimo parrafo como:”... pero no
produciran efecto frente a los terceros a quienes se hubiera transmitido el
conocimiento”. Por su parte, las RLHV, no regulan el concepto de las LOI.

Con todo lo descrito acerca de la insercion de reservas, podemos ver que, ambas
normativas regulan el régimen de reservas, aunque las RLHV no lo describan como
tal. Se pueden observar diversas similitudes y diferencias acerca de la regulacion de
ambas normativas en este concepto. La RLHV no admiten lo que serian reservas
“impropias” por el hecho de no comprobar la mercancia, estableciendo la premisa de
que para poder insertar una reserva, se debera haber revisado la carga o como
minimo haberlo intentado y no haberlo conseguido por causas externas o
deficiencias de material técnico necesario. La LNM clasifica y dedicas tres articulos
al concepto de las reservas y la influencia que tendran en la fuerza probatoria del
documento, en cambio las RLHV si bien las regulan, no las clasifican ni las
mencionan como tal. No obstante, en un balance general, puede concluirse, como
en alguno de los epigrafes anteriores, que la regulacién de la LNM realmente, en lo
fundamental, no se aparta de la de las RLHV en materia de reservas, sino que
mantiene su espiritu, pero con una redaccion bastante mas técnica y precisa,
producto de décadas de interpretacion de los términos un tanto ambiguos de las
RLHV (volvemos a evocar codmo éstas, mas que a la insercion material de reservas,
se refieren a una “no inclusidon” de las menciones facilitadas por el cargador y con las
cuales el porteador discrepa) y de todo un acervo de practica real mercantil.

El concepto de las cartas de garantia viene regulado por la LNM y va enfocado a
proteger de posibles fraudes a terceros, ocasionado por un pacto entre cargador y
porteador del que el tercero no formo parte y pudiera verse afectado negativamente.
En cambio las RLHV, no regulan el concepto de carta de garantia. En este sentido,
no podemos hablar de discrepancia, pero si de mayor perfeccion de la LNM, al
abordar un problema real, para mayor seguridad juridica.
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IV.- CONCLUSIONES

En este apartado se describen las conclusiones que se han podido ir perfilando
durante la realizacion del apartado de Aplicacién Practica; siguiendo la misma
dinamica de dividir los conceptos comparados, con el fin de facilitar el analisis; se
describen las conclusiones parciales a las que se ha podido llegar para, finalmente,
obtener unas conclusiones finales que indiquen la tendencia general de ambas
normativas, asi como la coordinacién de las mismas en los aspectos estudiados del
conocimiento de embarque.

vV.1.1.1.- Emisién del conocimiento de embarque

En lo que a la emision del conocimiento de embarque, como se ha podido ir
perfilando en la aplicacion practica; ambas normativas presentan tanto puntos de
concordancia como de divergencia, destacando los que se mencionan a
continuacion:

-Ambas normativas entienden que es necesaria la emision de un documento, pero la
LNM entiende que se debe emitir una vez las mercancias han sido embarcadas y las
RLHV, por su redaccion, dan pabulo a entender que se debera emitir, a peticion del
cargador, y una vez el porteador haya recibido la mercancia como carga sin
especificar que ésta debe haber sido cargada.

-Ambas normativas prevén la posibilidad de marcar el conocimiento con la estampilla
de “embarcado”, entendiendo que existe la posibilidad de que se emita un
documento, antes de que las mercancias se hayan cargado. A pesar de ello, las
RLHV, también dan a entender que esa apostilla sera insertada a peticién del
cargador y por lo tanto, no parece considerarse como un deber absoluto para el
porteador. Las RLHV disponen que en el caso de que el conocimiento se marque
como “embarcado” debera llevar todas las menciones obligatorias propias de un
conocimiento de embarque y en cambio, la LNM solo expone la necesidad de
mencionar el nombre del buque, sin especificar que dicho documento debera llevar
insertada todas las menciones obligatorias al conocimiento de embarque.

-Ambas normativas entienden que el deber de emisidn del conocimiento de
embarque sera del porteador, capitan o agente del porteador.
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-En lineas generales, la LNM en materia de emisién del conocimiento, sigue la linea
de las RLHV, si bien tal vez con una diccibn mas precisa, pareciendo con ello
mejorar el cierto grado de ambigtiedad de las RLHV en algunos extremos, como el
del momento de exigibilidad del documento, a lo que se ha hecho ya referencia.

-Ambas normativas parecen prever la posibilidad de que se emitan otros
documentos similares al conocimiento de embarque.

-Ambas normativas hablan sobre la posibilidad de emitir “documentos similares” pero
como se ha ido comentando a lo largo de la aplicacidén practica, solo las RLHV
parecen establecer que caracteristicas debera presentar un documento para ser
considerado similar al conocimiento de embarque; en cambio, la LNM, no especifica
lo que considera como documento similar, aunque expone diversos documentos
comparables al conocimiento de embarque muy empleados en la realidad del
transporte maritimo. El establecer qué considera el legislador de la LNM “documento
similar” resulta fundamental incluso establecer el ambito de aplicacion de la propia
LNM en los aspectos que aqui estudiamos y, lamentablemente, la cuestion dista de
estar clara.

IvV.1.1.2.- Firma del conocimiento de embarque

En lo que a la firma del conocimiento de embarque se refiere, ambas normativas
presentan las siguientes diferencias:

-La LNM especifica en el articulo 249, la necesidad de que el documento esté
firmado.

-La LNM deja claro que en caso que el conocimiento esté firmado por el capitan o el
agente del porteador, lo haran siempre en representacién de éste ultimo y que, ante
no quedar claro qué figura ha firmado el conocimiento, se partira de la presuncion de
qgue se ha realizado en nombre del armador.

-Las RLHV no especifican la necesidad de firmar el conocimiento de embarque
aunque del concepto generar el documento, parece sobreentenderse que lleva
implicito el deber de firmar, al fin y al cabo no se concibe generar un documento con
tantas funciones legales sin insertar la firma de la figura que lo emite.
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-La LNM parece tomar una postura de rellenar los huecos o reducir la posibilidad de
disparidad de interpretaciones acerca de la firma del conocimiento del embarque
establecida por las RLHV. En definitiva, la LNM en materia de forma del
conocimiento de embarque no contradice a las RLHV, sino que las completa y
perfecciona.

IV.1.1.3.- Menciones obligatorias en el conocimiento de embarque

En relacion con las menciones obligatorias que debera contener el conocimiento de
embarque, se han podido perfilar las siguientes conclusiones:

-Ambas normativas establecen menciones obligatorias relativas a las caracteristicas
y condicidn aparente de las mercancias; estas menciones son esenciales dado la
funcién probatoria del documento.

-Ambas normativas establecen con caracter opcional por parte del cargador, el
incluir menciones relativas al valor de la mercancia. Aunque la LNM establece
obligatoriedad de insertarlas en caso de solicitud del cargador, las RLHV
simplemente hablan de la posibilidad de insercion por parte del cargador.

-Ambas normativas regulan acerca de la necesidad de informar sobre las
mercancias peligrosas. La LNM dispone la necesidad de destacar la peligrosidad de
las mercancias en el conocimiento de embarque y las RLHV disponen que en caso
de no informar al porteador sobre dichas mercancias, éste podra hasta destruirlas
sin consecuencia alguna, entendiendo que pueden suponer un peligro tanto para la
tripulacion, otra mercancia a bordo y el propio buque.

-La LNM contempla la posibilidad de insertar mas menciones en el conocimiento de
embarque cuando asi lo pacten las partes en el articulo 248.2. Por su parte, las
RLHV no describen esa opcion aunque tampoco niegan que pueda realizarse.

-La LNM es mas completa en lo que a menciones obligatorias se refiere, afiadiendo
mas informacién que tendra caracter obligatorio en el conocimiento de embarque;
vemos como de nuevo, la LNM pretende completar la normativa dispuesta por las
RLHV.
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-Puede constituir un problema el hecho de que LNM y RLHV empleen un mismo
término, “naturaleza de la mercancia” para referirse a realidades diferentes con
distinto régimen juridico.

IV.1.1.4.- Fuerza probatoria

Como hemos podido ver, ambas normativas parecen coordinarse positivamente en
los articulos dedicados especificamente a la fuerza probatoria; la fuerza probatoria
es, ademas de la funcién original del conocimiento de embarque, una de las que
ostentan mayor importancia por aportar seguridad a la partes y en consecuencia,
sirven potenciar todas las operaciones de transporte. Es indispensable que las
normativas se combinen a la perfeccion en este concepto para evitar situaciones de
inseguridad juridica como las que surgian antes de la insercion del segundo parrafo
en el articulo 3.4 de las RLHV y que a su vez, han sido reiteradas por la LNM para
que documentos como el conocimiento de embarque sigan teniendo sentido en los
contratos de transporte. Por otro lado, si bien ambas normativas presentan buen
grado de coordinacion en los conceptos dedicados especificamente a la funcién
probatoria, si presentan divergencias en conceptos derivados de la funcion
probatoria y que influyen en la fuerza probatoria del mismo; como son los demas
conceptos derivados estudiados en el presente trabajo: emision, firma, reservas,
menciones obligatorias...

IV.1.1.5.- Insercién y eficacia de las reservas

En lo que a la insercidbn de reservas asi como la eficacia de las mismas y la
influencia que éstas podran tener en relacion a la fuerza probatoria del conocimiento
de embarque; ambas normativas presentan tanto puntos de divergencia como de
coordinacion; a continuacion se citan las mas relevantes:

-La LNM regula el régimen de reservas de manera concreta y, dedicando 3 articulos
a las mismas (257,258,259), ademas de clasificarlas y diferenciarlas; en cambio, las
RLHV, a pesar de regular el mismo concepto, no lo plasman ni clasifican de manera
tan explicita.

78



-Las RLHV no admiten reservas “impropias” por no haber comprobado la mercancia
(del tipo “ignoro peso” o “ignoro marcas”...) debido a que, establecen la premisa de
revision de la mercancia para poder insertar reservas.

-Producto seguramente del empleo del término de distinta manera segun la
normativa, la LNM habla del concepto “naturaleza” de la mercancia y en cambio
dicho concepto no queda contemplado por las RLHV.

-La obligatoriedad de comprobacion de la veracidad de lo declarado por el cargador,
presenta ciertas diferencias entre ambas normativas. Si por un lado la LNM
establece obligatoriedad de revision para insertar una “reserva de comprobacion” no
lo exige para insertar una “reserva sin comprobacién”. En cambio las RLHV, no
parecen exigir el deber de revisarlas al porteador de manera directa aunque,
tampoco podra extender una reserva sin haber tenido al menos la intencion de
comprobar nada; las RLHV contemplan el insertar reservas sin comprobacion,
siempre y cuando no se hayan comprobado por no disponer de los medios
necesarios; es decir, se exige de manera indirecta el deber del porteador de
comprobar o, al menos pretenderlo, y solo se admitird que no se han realizado
dichas comprobaciones cuando se demuestre que no se disponia de los medios
necesarios para realizarlas.

-La LNM regula el concepto de cartas de garantia o LOI con el fin de proteger a un
tercero de posibles inexactitudes no plasmadas en el conocimiento de embarque
debido a un pacto entre cargador y porteador y, por tanto del que el tercero
desconocia. Las RLHV en cambio, no parecen regular el mencionado concepto.

-No obstante, en un balance general, puede concluirse, como en alguno de los
epigrafes anteriores, que la regulacion de la LNM realmente, en lo fundamental, no
se aparta de la de las RLHV en materia de reservas, sino que mantiene su espiritu,
pero con una redaccién bastante mas técnica y precisa.

A continuacién, con el fin de simplificar la interpretacion de las conclusiones, se
presenta una tabla de sintesis comparativa de los elementos estudiados en el
presente trabajo.
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RLHV

Nivel de
compatibilidad

y
coordinacion

-Se emitira, a peticion | -Se emitira cuando las

del cargador, una vez | mercancias han sido
Emision las mercancias estan | embarcadas, aunque Suficiente

en manos del porteador | contempla emitir otros

(aun sin estar a bordo) | documentos previos.

-Estampilla -Estampilla “embarcado”

‘embarcado” a peticion | en caso de documento

del cargador previo.

-Concepto “documento | -Concepto  “documento

similar” claro similar” difuso

-No parece exigir | -Exige la necesidad de | Enmiendas

obligacién de firmar el | firmar el documento en | valorables
Firma documento. nombre del armador.

-Contempla insertar | -Contempla insertar

menciones relativas al | menciones relativas al
Menciones valor ( a discrecion del | valor (obligatorias en Suficiente
Obligatorias caso de solicitarlas el

cargador)

-Necesidad de informar
de
Peligrosas

las Mercancias

cargador)

-Necesidad de informar
de
peligrosas

destacar

mercancias
(debe
en el

conocimiento de
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embarque)

-Mas menciones
obligatorias que las
RLHV

Establece la funcidon | Establece la funcidon | Excelente
probatoria muy similar a | probatoria muy similar a

Funcion la LNM las RLHV
Probatoria

-Régimen de Reservas | -Régimen de reservas | Suficiente
o no clasificadas ni | clasificadas y reguladas
Eficacia de mencionadas como tal. | por 3 articulos.
las
Reservas -Establecen la premisa | -Obligatoriedad de
de al menos intentar | revision de la mercancia
revisar la mercancia | por parte del porteador.

para insertar reservas
-Contempla la naturaleza

-No contempla la | de la mercancia
naturaleza de la

mercancia -Reguladas las Cartas

de garantia
-No  reguladas las
Cartas de garantia

Excelente : todo igual
Suficiente : diferencias compatibles

Enmienda valorable : aplicacion de la norma mas favorable en funcién del contexto,
pero haciendo referencia al potencial conflicto legal que podria plantearse.
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IV.2.- Conclusiones finales

Tras el analisis de los elementos del conocimiento de embarque relacionados con su
fuerza probatoria, procedemos a perfilar la conclusiones finales en las que
establecer la tendencia o el grado de adecuacién que presentan ambas normativas.

1. En términos generales, ambas normativas presentan un buen grado de
adecuacion en lo que a la funcién probatoria que ostenta el documento se refiere.

2. Se observan divergencias en la legislacion de los demas aspectos del
conocimiento de embarque que podrian llegar a influir en la fuerza probatoria del
documento en casos “extremos”.

3. El concepto de “documento similar” al conocimiento de embarque no parece
quedar claro en las disposiciones establecidas por la LNM; en cambio si queda
solventado por las RLHV.

4. No se presentan grandes contradicciones entre ambas normativas, al menos en
los puntos esenciales.

5. Hay varios conceptos no regulados por las RLHV, que en general, se ven
solventados por la LNM; principalmente para aquellos puntos que escapan del
ambito de aplicacién de las RLHV ( como el transporte de animales vivos, en
cubertada, o el cabotaje nacional).

6. La LNM parece adoptar, en términos generales, una posicién de completar ciertos
aspectos que pudieron resultar conflictivos o poco claros de las RLHV; en la
redaccion de la LNM se percibe el conocimiento de la “convivencia” con las RLHV
asi como de la posible futura “convivencia” con las Reglas de Rotterdam.
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V.- Anexos

V.1.- Anexo 1. El conocimiento de embarque en el articulado de la
Ley de Navegacién Maritima

TiTULO PRELIMINAR
Disposiciones generales

Articulo 1. Objeto y ambito de aplicacion.

1. El objeto de esta ley es la regulacion de las situaciones y relaciones juridicas
nacidas con ocasion de la navegacion maritima.

2. Ademas de la que se realiza por las aguas del mar, también se considera
navegacién maritima la que se lleva a cabo por las aguas de los rios, canales, lagos,
o embalses naturales o artificiales, cuando sean accesibles para los buques desde el
mar, pero solo hasta donde se haga sensible el efecto de las mareas, asi como en
los tramos navegables de los rios hasta donde existan puertos de interés general.

3. Fuera de los casos contemplados en el apartado anterior, la navegacion por las
aguas interiores se regira por la legislacion reguladora del dominio publico hidraulico
y por las demas disposiciones que le sean de aplicacion.

CAPITULO Il
Del contrato de fletamento
Seccién 1.a Disposiciones generales

Articulo 205. Fletamento para el transporte de mercancias determinadas en
régimen de conocimiento de embarque.

El fletamento también puede referirse al transporte de mercancias determinadas por
su peso, medida o clase. En este caso, las condiciones del contrato podran figurar
en el conocimiento de embarque u otro documento similar.

Articulo 218. Operaciones de carga y estiba.

1. Salvo pacto en contrario, el fletador o cargador colocara las mercancias al costado
del buque vy realizara la carga y estiba de las mismas a su costa y riesgo, con la
adecuada diligencia que exija la naturaleza de las mercancias y el viaje a realizar.

2. No seran de aplicacion las reglas anteriores en el fletamento para el transporte de
mercancias determinadas en régimen de conocimiento de embarque, en el que el
porteador asume, salvo pacto en contrario, la realizacion a su costa y riesgo de las
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operaciones de carga y estiba.

3. Aun cuando se pacte que la carga y la estiba sean efectuadas a costa y riesgo del
fletador o cargador, el porteador sera responsable de las consecuencias derivadas
de una estiba defectuosa que comprometa la seguridad del viaje.

Articulo 227. Operaciones de desestiba y descarga.

1. El fletador o receptor debera desestibar y descargar sin demora las mercancias a
su costa y riesgo, asi como retirarlas del costado del buque. Las partes podran
establecer pactos expresos diversos sobre estas operaciones.

2. No seran de aplicacién las reglas del apartado anterior en el fletamento para el
transporte de mercancias determinadas en régimen de conocimiento de embarque,
en el que el porteador asume, salvo pacto en contrario, la realizacion a su costa y
riesgo de las operaciones de desestiba y descarga.

Seccioén 5.a Del conocimiento de embarque Subseccion 1.a Del conocimiento
de embarque en soporte papel

Articulo 246. Obligacion de entrega del conocimiento de embarque.

1. Una vez que las mercancias estén a bordo del buque, el porteador, el capitan o el
agente del porteador deberan entregar al cargador un conocimiento de embarque,
que documente el derecho a la restitucion de esas mercancias en el puerto de
destino.

2. Si el conocimiento de embarque se hubiera emitido antes de que las mercancias
estuvieran a bordo del buque, el capitan debera incluir una apostilla en el
documento, una vez que se produzca el embarque, indicando «embarcado» o
«embarcadasy», con expresién del dia y hora en que se hubiera iniciado y aquel en
que se hubiera finalizado la carga, o sustituir el anterior por un nuevo conocimiento
qgue exprese que las mercancias se encuentran efectivamente a bordo del buque. Si
se emitiera nuevo conocimiento debera mencionarse el nombre del buque.

Articulo 247. Pluralidad de conocimientos.

Si el cargador lo solicitara en el momento de la entrega de las mercancias, deberan
entregarse dos 0 mas ejemplares originales del conocimiento de embarque. En ese
caso en cada conocimiento se hara constar el numero de ejemplares originales que
se entreguen.

Articulo 248. Menciones obligatorias del conocimiento de embarque. 1. En el
momento de entrega al cargador, el conocimiento de embarque debera contener las
siguientes menciones:
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1.0 El nombre y apellidos o la denominacién social y el domicilio o el establecimiento
principal del porteador.

2.0 El nombre y apellidos o la denominacion social y el domicilio o el establecimiento
principal del cargador vy, si el conocimiento fuera nominativo, los del destinatario.

3.0 La descripcion de las mercancias realizada por el cargador, con expresion de la
naturaleza, las marcas de identificacién, el numero de bultos, y, segun los casos, la
cantidad o el peso, asi como el estado aparente que tuvieren. Si lo hubiera solicitado
el cargador, se incluira el valor que tuvieren. Si las mercancias fueran peligrosas,
esta mencion se hara constar en el conocimiento de forma destacada.

Si las mercancias estuvieran en contenedores, bandejas de carga u otros medios
semejantes, cada contenedor, bandeja o similar se considerara como una unidad,
salvo que se especifique lo contrario.

Si las mercancias pudieran ser transportadas en cubierta, se hara constar
expresamente en el conocimiento de embarque.

4.0 Los puertos de carga y descarga de las mercancias y, en caso de transporte
multimodal, los lugares de inicio y terminacion del transporte.

5.0 La fecha de entrega de las mercancias al porteador para su transporte y, si se
hubiera pactado, la fecha o el plazo de entrega de las mercancias en el lugar que
corresponda.

6.0 El lugar de emisién del conocimiento vy, si se hubiera entregado mas de uno, el
numero de ejemplares originales.

2. El conocimiento podra contener, ademas, todas aquellas menciones o
estipulaciones validamente pactadas por el cargador y el porteador.

Articulo 249. Firma del conocimiento de embarque.

1. El conocimiento de embarque debera ser firmado por el porteador o por un agente
del porteador que actue en su nombre con poder suficiente. Si estuviera firmado por
el capitan del buque, se presumira que lo hace en nombre del porteador mencionado
en el conocimiento.

2. Si el conocimiento de embarque no identifica suficientemente a la persona que
actua como porteador, se entendera firmado por cuenta del armador.

Articulo 250. Ley de circulacion del conocimiento de embarque.
1. Los conocimientos de embarque pueden ser al portador, a la orden 0 nominativos.

2. Los conocimientos de embarque al portador se transmitirdn mediante su entrega,
los emitidos a la orden mediante su endoso y los nominativos mediante cesion
segun las normas reguladoras de la cesion de créditos no endosables.
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Articulo 251. Eficacia traslativa.

La transmision del conocimiento de embarque producira los mismos efectos que la
entrega de las mercancias representadas, sin perjuicio de las acciones penales y
civiles que correspondan a quien hubiese sido desposeido ilegitimamente de
aquellas. El adquirente del conocimiento de embarque adquirira todos los derechos y
acciones del transmitente sobre las mercancias, excepcion hecha de los acuerdos
en materia de jurisdiccion y arbitraje, que requeriran el consentimiento del adquirente
en los términos sefalados en el capitulo | del titulo IX.

Articulo 252. Derecho a la entrega de las mercancias.

1. El porteador entregara las mercancias al tenedor legitimo del conocimiento
original, rescatando el documento como prueba del hecho de la entrega.

2. En caso de entrega de las mercancias a persona no legitimada, el porteador
respondera frente al tenedor legitimo del conocimiento del valor de las mercancias
en el puerto de destino, sin que pueda limitar la cuantia de la responsabilidad.

3. Si a peticion del cargador se hubiera emitido mas de un original del conocimiento
con constancia en cada uno de ellos del numero de ejemplares originales, el
porteador quedara liberado realizando la entrega contra la presentacion y rescate de
cualquiera de los ejemplares originales, considerandose amortizados los demas
respecto del porteador.

Articulo 253. Caracter de titulo ejecutivo. EI conocimiento de embarque tendra
aparejada ejecucién de la obligacién de entrega de

las mercancias entregadas al porteador para su transporte.
Articulo 254. Proteccion del adquirente de buena fe.

Cuando una persona sea desposeida por cualquier causa de un conocimiento de
embarque, ya se trate de un conocimiento al portador, ya de un conocimiento
endosable, el nuevo tenedor que lo hubiera adquirido entre vivos conforme a la ley
de circulacion del documento no estara obligado a devolverlo si lo adquirié de buena
fe y sin culpa grave. Quedaran a salvo los derechos y acciones del legitimo titular
contra los responsables de los actos de desposesion ilegitima.

Articulo 255. Obligacion de pago del flete. El porteador podra rechazar la entrega
de las mercancias al destinatario mientras no le

pague el flete y las demoras causadas en el puerto de carga en los siguientes casos:

a) Cuando asi lo establezca especificamente el conocimiento de embarque. b)
Cuando el destinatario sea el mismo fletador, aunque nada mencione.

Articulo 256. Fuerza probatoria del conocimiento de embarque.
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1. Salvo prueba en contrario, el conocimiento de embarque hara fe de la entrega de
las mercancias por el cargador al porteador para su transporte y para su entrega en
destino con las caracteristicas y en el estado que figuren en el propio documento.

2. La prueba en contrario no sera admisible frente a persona distinta del cargador,
incluido el destinatario, que haya adquirido el conocimiento de embarque de buena
fe y sin culpa grave, salvo que el porteador hubiere hecho constar en el
conocimiento de embarque las correspondientes reservas sobre la inexactitud de las
declaraciones contenidas en el documento, relativas a las mercancias recibidas para
su transporte o al estado de las mismas.

Articulo 257. Reservas por comprobacion.

1. Si el porteador hubiera comprobado que la descripcion de las mercancias, la
naturaleza, las marcas de identificacién, el numero de bultos y, segun los casos, la
cantidad o el peso declarados por el cargador no coinciden con la realidad de las
recibidas, debera incluir en el conocimiento una reserva en la que hara constar las
inexactitudes comprobadas.

2. Si el porteador hubiera comprobado que el estado aparente de las mercancias
recibidas no se corresponde con el descrito por el cargador, debera incluir en el
conocimiento una reserva en la que hara constar el estado real de aquellas. En
defecto de reserva, se presumira que el porteador ha recibido las mercancias en
buen estado.

Articulo 258. Reservas sin comprobacion.

Si el porteador no hubiera tenido medios adecuados para comprobar la exactitud de
las declaraciones del cargador sobre la naturaleza de las mercancias, las marcas de
identificacion, el numero de bultos y, segun los casos, la cantidad o el peso, podra
incluir en el conocimiento la correspondiente reserva en la que hara constar su
imposibilidad de comprobacion o lo que razonablemente considere informacion
exacta.

Articulo 259. Eficacia de las reservas. La insercidn de una o varias reservas en un
conocimiento de embarque privara al

documento de fuerza probatoria en los términos de la reserva.
Articulo 260. Garantia legal del cargador.

El porteador tendra accion contra el cargador para exigir la indemnizacion de los
dafios y perjuicios causados por la inexactitud de las declaraciones relativas a las
mercancias entregadas para su transporte o al estado de las mismas.

Articulo 261. Cartas de garantia.

El pacto entre cargador y porteador o la declaracién unilateral del primero
comprometiéndose a indemnizar al porteador por los dafios y perjuicios que pudiera
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causar la falta de constancia en el conocimiento de embarque de reservas en cuanto
a los datos suministrados por el cargador o en cuanto al estado aparente de las
mercancias o de los contenedores, seran plenamente validos y eficaces entre
cargador y porteador, salvo mala fe en la omision de las reservas con intencion de
perjudicar a un tercero, pero no produciran efecto frente a los terceros a quienes se
hubiera transmitido el conocimiento.

Subseccién 2.a Del conocimiento de embarque en soporte electréonico
Articulo 262. Emision.

1. El conocimiento de embarque podra emitirse en soporte electronico cuando el
cargador y el porteador lo hayan acordado por escrito antes de la carga de las
mercancias a bordo.

2. El contrato entre cargador y porteador debera determinar el sistema de emision y
de circulacion del conocimiento; el sistema de garantia de la seguridad del soporte y
de la intangibilidad del contenido; el modo de legitimacion del titular del
conocimiento; el modo de hacer constar la entrega de las mercancias; y el modo de
acreditar la pérdida de validez o de eficacia del conocimiento.

Articulo 263. Sustitucion del conocimiento en soporte papel.

1. Un conocimiento de embarque en soporte papel podra ser sustituido por otro en
soporte informatico, previo acuerdo escrito entre el tenedor legitimo del conocimiento
y el porteador, con el contenido establecido en el articulo anterior.

2. En ejecucion de lo acordado, el tenedor legitimo del conocimiento de embarque
en soporte papel entregara el conocimiento al porteador. Si existieran dos o mas
ejemplares originales, la entrega debera comprender todos los que se hubieran
entregado. Simultaneamente, el porteador emitira el conocimiento de embarque en
soporte electrénico en el que se hara constar el hecho y la fecha de la sustitucién, la
identidad del tenedor legitimo y que ha quedado privado de efectos el conocimiento
de embarque sustituido.

Articulo 264. Regimen legal.

El conocimiento en soporte electrénico estard sometido al mismo régimen y
producira los mismos efectos que el emitido en soporte papel, sin mas
especialidades que las contenidas en el contrato de emision.

Articulo 265. Sustitucion del conocimiento en soporte electronico.

1. Un conocimiento de embarque en soporte electronico podra ser sustituido por otro
en soporte papel, previo acuerdo escrito entre el tenedor legitimo del conocimiento y
el porteador.

2. En ejecucién de lo acordado, el porteador debera entregar al tenedor legitimo el
conocimiento de embarque en soporte papel, en el que hara constar el hecho y la
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fecha de la sustitucién del conocimiento de embarque en soporte electrénico, la
identidad del tenedor legitimo y que ha quedado privado de efectos el conocimiento
de embarque sustituido.

Articulo 266. Efectos de la sustitucion. A partir del momento de la sustitucion, el
conocimiento de embarque sustituido,

cualquiera que sea el nuevo soporte, se tendra como amortizado a todos los efectos
legales.

V.2.- Anexo Il. La carta de porte en el articulado de la Ley de
Navegacién Maritima

Seccién 7.a De las cartas de porte maritimo

Articulo 268. De las cartas de porte maritimo.

1. Los documentos del transporte no negociables y, en particular, las cartas de porte

maritimo que se emitan con ocasiéon de un transporte maritimo no son titulos-

valores.

2. La transmision de estos documentos no atribuye al adquirente un mejor derecho
sobre las mercancias que el que correspondia al tenedor.

Articulo 269. Menciones de la carta de porte maritimo. La carta de porte maritimo
debera contener las menciones establecidas para el

conocimiento de embarque, asi como una indicacion expresa de su caracter no
negociable.

Articulo 270. Fuerza probatoria de las cartas de porte maritimo. A las cartas de
porte maritimo se aplicaran las normas sobre la fuerza probatoria del

conocimiento de embarque y sobre la posibilidad de insertar reservas.
Articulo 271. Entrega de las mercancias.

Cuando el porteador entregue una carta de porte maritimo con designacién del
destinatario, este tendra derecho a la entrega de las mercancias en destino sin
necesidad de presentar el documento.
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Seccioén 9.a De Ia responsabilidad del porteador por pérdida, danos o retraso

Articulo 277. Régimen de responsabilidad. 1. El porteador es responsable de todo
dafo o pérdida de las mercancias, asi como del

retraso en su entrega, causados mientras se encontraban bajo su custodia, de
acuerdo con las disposiciones previstas en esta seccion, las cuales se aplicaran
imperativamente a todo contrato de transporte maritimo.

No tendran efecto las clausulas contractuales que pretendan directa o
indirectamente atenuar o anular aquella responsabilidad en perjuicio del titular del
derecho a recibir las mercancias. Sin embargo, tales clausulas, cuando estén
pactadas en la pdliza de fletamento y no entrafien exoneracion por dolo o culpa
grave del porteador, tendran valor exclusivamente en las relaciones entre este y el
fletador, sin que puedan oponerse, en ningun caso, al destinatario que sea persona
distinta del fletador.

2. Los contratos de transporte maritimo de mercancias, nacional o internacional, en
régimen de conocimiento de embarque y la responsabilidad del porteador, se regiran
por el Convenio Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de
Conocimientos de Embarque, firmado en Bruselas el 25 de agosto de 1924, los
protocolos que lo modifican de los que Espana sea Estado parte y esta ley.

Articulo 281. Responsabilidad en el transporte de animales.

En el caso de transporte de animales vivos, el porteador no debera responder de la
pérdida, dafo o retraso derivados de los riesgos especificos inherentes a tal género
de transporte, siempre que haya actuado conforme a las instrucciones concretas
recibidas del cargador. No obstante, debera responder si el demandante prueba que
el dafio, pérdida o retraso se deben, en todo o en parte, a la negligencia del
porteador o sus auxiliares, dependientes o independientes
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V.3.- Anexo lll. Articulo mencionados de las Reglas de la Haya-
Visby.

Articulo 1.

-En el presente Convenio se emplean las palabras siguientes en el sentido preciso
qgue se indica a continuacion:

a) «Porteador» comprende el propietario del buque o el fletador en un contrato de
transporte con un cargador.

b) «Contrato de transporte» se aplica unicamente al contrato de porte formalizado en
un conocimiento o en cualquier documento similar que sirva como titulo para el
transporte de mercancias por mar; se aplica igualmente al conocimiento o
documento similar emitido en virtud de una pdliza de fletamento, a contar desde el
momento en que este documento regula las relaciones del porteador y del tenedor
del conocimiento.

c) «Mercancias» comprende bienes, objetos, mercancias y articulos de cualquier
clase, con excepcion de los animales vivos y del cargamento que, segun el contrato
de transporte, se declara colocado sobre cubierta, y es en cierto modo transportado
asi.

d) «Buque» significa cualquier embarcacion empleada para el transporte de
mercancias por mar.

e) «Transporte de mercancias» comprende el tiempo transcurrido desde la carga de
las mercancias a bordo del buque hasta su descarga del buque.

Articulo 2.

-Bajo las reservas de las disposiciones del articulo 6, el porteador de todos los
contratos de transporte de mercancias por mar estara sometido, en cuanto a la
carga, conservacion, estiba, transporte, vigilancia, cuidado y descarga de dichas
mercancias, a las responsabilidades y obligaciones, y gozara de los derechos y
exoneraciones que a continuacién se mencionan.

Articulo 3.

-1. El porteador, antes de comenzar el viaje, debera cuidar diligentemente: a) De que
el buque esté en estado de navegar.

b) De armar, equipar y aprovisionar el buque convenientemente.
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c) De limpiar y poner en buen estado las bodegas, camaras frias y frigorificas, y los
demas lugares del buque, cuando se carguen las mercancias para su recepcion,
transporte y conservacion.

2. El porteador, bajo la reserva de las disposiciones del articulo 4, procedera de
manera apropiada y cuidadosa a la carga, conservacion, estiba, transporte, custodia
y descarga de las mercancias transportadas.

3. Después de haber recibido y tomado como carga las mercancias, el porteador y el
capitan, o agente del porteador, deberan, a peticion del cargador, entregar a éste un
conocimiento que exprese, entre otras cosas:

a) Las marcas principales necesarias para la identificacién de las mercancias, tal
como las haya dado por escrito el cargador antes de comenzar el cargamento de
dichas mercancias, con tal que las expresadas marcas estén impresas o puestas
claramente en cualquier otra forma sobre las mercancias no embaladas o en las
cajas o embalajes que contengan las mercancias, de manera que permanezcan
normalmente legibles hasta el término del viaje.

b) O el numero de bultos o de piezas, o la cantidad o el peso, segun los casos, tal
como los haya consignado por escrito el cargador.

c) El estado y la condicién aparentes de las mercancias.

Sin embargo, ningun porteador, capitan o agente del porteador, tendra obligacion de
declarar o mencionar, en el conocimiento, las marcas, un numero, una cantidad o un
peso cuando tenga razén fundada para suponer que no representan exactamente
las mercancias actualmente recibidas por él, o que no ha tenido medios razonables
de comprobar.

4. Este conocimiento establecera la presuncion, salvo prueba en contrario, de la
recepcion por el porteador de las mercancias en la forma en que aparezcan
descritas conforme al parrafo tercero, a), b) y c).

Sin embargo, no se admitira la prueba en contrario cuando el conocimiento de
embarque se haya transferido a un tercero que actue de buena fe.

5. Se estimara que el cargador garantiza al porteador, en el momento de la carga, la
exactitud de las marcas, del numero, de la cantidad y del peso, en la forma en que él
las consigna, y el cargador indemnizara al porteador de todas las pérdidas, dafos y
gastos que provengan o resulten de inexactitudes de dichos extremos. El derecho
del porteador a esta indemnizacién no limitara en modo alguno su responsabilidad y
sus obligaciones derivadas del contrato de transporte respecto de cualquier otra
persona que no sea el cargador.

6. El hecho de retirar las mercancias constituira, salvo prueba en contrario, una
presuncion de que han sido entregadas por el porteador en la forma consignada en
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el conocimiento, a menos que antes o en el momento de retirar las mercancias y de
ponerlas bajo custodia de la persona que tenga derecho a su recepcién, con arreglo
al contrato de transporte, se dé aviso por escrito al porteador o a su Agente en el
puerto de descarga de las pérdidas o dafios sufridos y de la naturaleza general de
estas pérdidas o dafos.

Si las pérdidas o dafios no son aparentes, el aviso debera darse en los tres dias
siguientes a la entrega.

Las reservas por escrito son inutiles si el estado de las mercancias ha sido
comprobado contradictoriamente en el momento de la recepcién.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el parrafo 6 bis, el porteador y el buque quedaran en
todo caso descargados de cualquier responsabilidad relacionada con las mercancias
a menos que se entable la accidén correspondiente dentro de un afio, a contar desde
la entrega de las mismas, o desde la fecha en que hubieren debido entregarse.
Dicho plazo podra prorrogarse, sin embargo, mediante acuerdo concertado entre las
Partes con posterioridad al hecho que dio lugar a la accién.

En caso de pérdida o dafios ciertos o presuntos, el porteador y el receptor de las
mercancias se daran reciprocamente todas las facilidades razonables para la
inspeccion de las mercancias y la comprobacion del numero de bultos.

6 bis. Podran ejercitarse acciones de repeticién contra terceros, incluso después de
expirado el plazo de un afio previsto en el parrafo precedente, siempre y cuando ello
se haga dentro del plazo fijado por la ley del Tribunal que entiende el asunto. Sin
embargo, dicho plazo no podra ser inferior a tres meses, a contar desde el dia en
que la persona que ejercite la accidn de repeticidn haya liquidado la reclamacién, o
haya recibido notificacion de la citacion correspondiente, en una accion contra ella.

7. Cuando las mercancias hayan sido cargadas, se pondran en conocimiento que
entreguen al cargador, el porteador, el capitdn o el agente del porteador, si el
cargador lo solicita, una estampilla que diga «Embarcado», con la condicién de que
si el cargador ha recibido antes algun documento que dé derecho a dichas
mercancias, restituya este documento contra la entrega del conocimiento provisto de
la estampilla «<Embarcado». El porteador, el capitan o el agente tendran igualmente
la facultad de anotar en el puerto de embarque, sobre el documento entregado en
primer lugar, el nombre o los nombres del buque o los buques en los que las
mercancias han sido embarcadas y la fecha o las fechas de embarque, y cuando
dicho documento haya sido anotado en esta forma, sera considerado, a los efectos
de este articulo, si reune las menciones del articulo 3, parrafo tercero, como si fuese
un conocimiento con la estampilla «<Embarcado».

8. Toda clausula, convenio o acuerdo en un contrato de transporte que exonere al
porteador o al buque de responsabilidad por pérdida o dano referente a las
mercancias, que provengan de negligencia, falta o incumplimiento de los deberes y
obligaciones sefialados en este articulo, o atenuando dicha responsabilidad en otra
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forma que no sea la determinada en el presente Convenio, seran nulos y sin efecto y
se tendran por no puestos. La clausula de excepcion del beneficio del seguro al
porteador y cualquiera otra clausula semejante exoneraran al porteador de su
responsabilidad.

Articulo 4.

1. Ni el porteador ni el buque seran responsables de las pérdidas o dafios que
provengan o resulten de la falta de condiciones del buque para navegar, a menos
que sea imputable a falta de la debida diligencia por parte del porteador para poner
el buque en buen estado para navegar o para asegurar al buque el armamento,
equipo o aprovisionamiento convenientes, o para limpiar o poner en buen estado las
bodegas, camaras frias y frigorificas, y todos los otros lugares del buque donde las
mercancias se cargan, de manera que sean apropiadas a la recepcion, transporte y
conservacion de las mercancias, todo conforme a las prescripciones del articulo 3,
parrafo primero. Siempre que resulte una pérdida o dafo del mal estado del buque
para navegar, las costas de la prueba, en lo que concierne a haber empleado la
razonable diligencia, seran de cuenta del porteador o de cualquier otra persona a
quien beneficie la exoneracion prevista en el presente articulo.

2. Ni el porteador ni el buque seran responsables por pérdida o dafo que resulten o
provengan:

a) De actos, negligencia o falta del Capitan, Marinero, Piloto o del personal
destinado por el porteador a la navegacion o a la administracion del buque.

b) De incendio, a menos que haya sido ocasionado por hecho o falta del porteador.
c) De peligros, dafos o accidentes de mar o de otras aguas navegables.

d) De fuerza mayor.
e) De hechos de guerra.
f) Del hecho de enemigos publicos.

g) De detencion o embargo por Soberanos, Autoridades o pueblos, o de un embargo
judicial.

h) De restriccion de cuarentena.

i) De un acto u omision del cargador o propietario de las mercancias o de su Agente
O representante.

j) De huelgas o lock-outs, o de paros o de trabas impuestos total o parcialmente al
trabajo por cualquier causa que sea.

k) De motines o perturbaciones civiles.
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[) De salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el mar.

m) De disminucién en volumen o peso, o de cualquiera otra pérdida o dafio
resultantes de vicio oculto, naturaleza especial o vicio propio de la mercancia.

n) De embalaje insuficiente.
o) De insuficiencia o imperfeccion de las marcas.
p) De los vicios ocultos que escapan a una diligencia razonable.

g) De cualquier otra causa que no proceda de hecho o falta del porteador, o de
hecho o falta de los Agentes o encargados del porteador; pero las costas de la
prueba incumbiran a la persona que reclame el beneficio de esta excepcion, y a ella
correspondera demostrar que la pérdida o dafno no han sido producidos por falta
personal, hecho del porteador, ni por falta o hechos de los Agentes o encargados del
porteador.

3. El cargador no sera responsable de las pérdidas o dafos sufridos por el porteador
o el buque, y que procedan o resulten de cualquier causa, sin que exista acta, falta o
negligencia del cargador, de sus Agentes o de sus encargados.

4. Ningun cambio de ruta para salvar o intentar el salvamento de vidas o bienes en
el mar, ni ningun cambio de ruta razonable, sera considerado como una infraccion
del presente Convenio o del contrato de transporte, y el porteador no sera
responsable de ninguna pérdida o dafo que de ello resulte.

5.a) A menos que la naturaleza y el valor de las mercancias se hayan declarado por
el cargador antes de su embarque, y que dicha declaracion se haya incluido en el
conocimiento, al transportista, como el buque, no seran en ningun caso
responsables de las pérdidas o dafios de las mercancias o en relacion con las
mismas en una cuantia superior a 666,67 unidades de cuenta por bulto o unidad, o
dos unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o
dafadas, aplicandose de ambos limites el mas elevado.

b) La cantidad total adeudada se calculara por referencia al valor de las mercancias
en el lugar y fecha en que se descarguen conforme a contrato, o en la fecha y lugar
en que hubieran debido descargarse.

El valor de la mercancia se determinara con arreglo a la cotizacién bursatil
correspondiente o, a falta de ésta, segun el precio corriente en el mercado vy, a falta
de ambas referencias, ateniéndose al valor usual de las mercancias de la misma
naturaleza y calidad.

c) Si con el fin de agrupar las mercancias se utilizaren contenedores, bandejas de
carga y otros medios de transporte similares, cualquier bulto unidad que se hubiere
enumerado en el conocimiento de embarque como incluido dentro de dicho medio
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de transporte se considerara como un bulto o una unidad a efectos del presente
parrafo. Fuera del caso citado, sera el contenedor, bandeja o medio similar de
transporte lo que se considerara como bulto o una unidad.

d) La unidad de cuenta mencionada en el presente articulo sera el Derecho de Giro
Especial definido por el Fondo Monetario Internacional. La cuantia mencionada en el
apartado a) del presente parrafo se convertira en moneda nacional con arreglo al
valor de dicha moneda en una fecha que se determinara por la Ley de la jurisdiccion
a que se someta el caso.

El valor en Derechos de Giros Especiales de una moneda nacional de un Estado
que sea miembro del Fondo Monetario Internacional se calculara siguiendo el
método de evaluacion aplicado por el Fondo Monetario Internacional, en la fecha en
cuestion, para sus propias

osjoperaciones y transacciones. El valor en Derechos de Giros Especiales de una
moneda nacional de un Estado no miembro del Fondo Monetario Internacional se
calculara de la forma fijada por dicho Estado.

Sin embargo, un Estado que no sea miembro del Fondo Monetario Internacional y
cuya legislacién no permita la aplicacion de las disposiciones previstas en las frases
precedentes podra, en el momento de la ratificaciéon del Protocolo de 1979 o de la
adhesion al mismo o incluso en cualquier otro momento ulterior, declarar que los
limites de la responsabilidad previstos en el presente Convenio y aplicables en su
territorio se fijaran de la forma siguiente:

i) 10.000 unidades monetarias en lo que respecta a la cuantia de 666,67 unidades
de cuenta mencionada en el apartado a) del parrafo 5 del presente articulo.

ii) 30 unidades monetarias en lo que respecta a la cuantia de dos unidades de
cuenta mencionada en el apartado a) del parrafo 5 del presente articulo.

La unidad monetaria a que se hace referencia en la frase anterior corresponde a
65,5 miligramos de oro fino de 900 milésimas. La conversion en moneda nacional de
las cuantias mencionadas en esta frase se efectuara con arreglo a la legislacion del
Estado de que se trate.

El calculo y la conversidon mencionados en las frases precedentes se haran de forma
que se exprese en moneda nacional del Estado, en la medida de lo posible, el
mismo valor real para las cuantias mencionadas en el apartado a) del parrafo 5 del
presente que el expresado en unidades de cuenta. Los Estados comunicaran al
depositario su método de calculo o los resultados de la conversion, segun los casos,
en el momento del depdsito del instrumento de ratificacion o de adhesion y cada vez
que se produzca un cambio en su método de calculo o en el valor de su moneda
nacional con relacion a la unidad de cuenta o a la unidad monetaria.
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e) Ni el porteador ni el buque tendran derecho a beneficiarse de la limitacion de
responsabilidad que en este parrafo se determina si se prueba que el dafo es
resultado de un acto o de una omision del porteador, que se produjo o con intencion
de provocar un dafio o temerariamente y con conocimiento de que probablemente
de ello se deduciria un dafio.

f) La declaracion mencionada en el apartado a) del presente parrafo inserta en el
conocimiento de embarque, constituira presuncién, salvo prueba en contrario, pero
no obligara al porteador, que podra impugnarla.

g) Podran fijarse, mediante convenio entre el porteador, el capitan o el agente del
porteador y el cargador, cuantias maximas distintas de las mencionadas en el
apartado a) de este parrafo, con tal de que ningun importe maximo convencional asi
fijado sea inferior al importe maximo correspondiente mencionado en dicho parrafo.

h) Ni el porteador ni el buque responderan en caso alguno de pérdidas o dafos
causados a las mercancias, o que las conciernan, si en el conocimiento de
embarque el cargador hubiese hecho a sabiendas declaracion falsa en cuanto a la
naturaleza o valor de las mismas.

6. Las mercancias de naturaleza inflamable, explosiva o peligrosa, cuyo embarque
no habria consentido el porteador, el capitdn o el agente del porteador, si
conociesen su naturaleza o caracter, podran, en todo momento, antes de su
descarga, ser desembarcadas en cualquier lugar, destruidas o transformadas en
inofensivas por el porteador sin indemnizacién, y el cargador de dichas mercancias
sera responsable de los dafios y gastos producidos u ocasionados directa o
indirectamente por su embarque. Si alguna de dichas mercancias embarcadas con
el conocimiento y con el consentimiento del porteador, llegasen a constituir un
peligro para el buque o para el cargamento, podra de la misma manera ser
desembarcada, destruida o transformada en inofensiva por el porteador, sin
responsabilidad para éste, si no se trata de averias gruesas en el caso en que
proceda declararlas.

Articulo 4 bis.

1. Las exoneraciones y limitaciones previstas en el presente Convenio podran
aplicarse a cualquier accién contra el porteador, relativas a pérdidas o danos de
mercancias objeto de un contrato de transporte, tanto si la accién se funda en la
responsabilidad contractual como si se basa en wuna responsabilidad
extracontractual.

2. Si tal accion se entablare contra un encargado del porteador -que no fuere
contratista por su cuenta-, dicho encargado podra acogerse a las exoneraciones y
limitaciones de responsabilidad que el porteador pudiere invocar en virtud del
Convenio.
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3. El conjunto de los importes que puedan cobrarse a cargo del porteador y de sus
encargados no excedera, en dicho caso, de los limites previstos por el presente
Convenio.

4. El encargado no podra, sin embargo acogerse a lo dispuesto en el presente
articulo si se probare que el dafio es resultado de un acto o de una omision del
susodicho encargado, tanto si éstos se producen con intencién de provocar un dafo
como si se llevan a cabo temerariamente y con conocimiento de que de ello se
derivaria, probablemente, un dafo.

Articulo 5.

El porteador podra libremente abandonar todos o parte de los derechos y
excepciones o aumentar las responsabilidades y obligaciones que le correspondan
con arreglo al presente Convenio, siempre que dicho abandono o aumento se
inserten en el conocimiento entregado al cargador.

Ninguna de las disposiciones del presente Convenio se aplicaran a las podlizas de
fletamento; pero si expiden conocimientos en el caso de un buque sujeto a una
poliza de fletamento, quedan sometidos a los términos del presente Convenio.
Ninguna disposicion de estas reglas se considerard como impedimento para la
insercidn a un conocimiento de cualquier disposicidn licita relativa a averias gruesas.

Articulo 6.

No obstante lo dispuesto en los articulos precedentes, el porteador, capitan o agente
del porteador y el cargador estan en libertad, tratdndose de mercancias
determinadas, cualesquiera que sean, para otorgar contratos, estableciendo las
condiciones que crean convenientes relativas a la responsabilidad y a las
obligaciones del porteador para estas mercancias, asi como los derechos y las
exenciones del porteador respecto de estas mismas mercancias o concernientes a
sus obligaciones en cuanto al estado del buque para navegar, siempre que esta
estipulacién no sea contraria al orden publico o concerniente a los cuidados o
diligencia de sus comisionados o agentes en cuanto a la carga, conservacion, estiba,
transporte, custodia, cuidados y descarga de las mercancias transportadas por mar,
y con tal que en este caso no haya sido expedido ni se expida ningun conocimiento,
y que las condiciones del acuerdo recaido se inserten en un recibo, que sera un
documento no negociable y llevara la indicacién de este caracter.

Los Convenios celebrados en esta forma tendran plenos efectos legales.
No obstante, se conviene en que este articulo no se aplicara a los cargamentos

comerciales ordinarios hechos en el curso de operaciones comerciales corrientes,
sino solamente a otros cargamentos, en los cuales el caracter y la condicién de las
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cosas que hayan de transportarse y las circunstancias, término y condiciones en que
el transporte deba hacerse son de tal naturaleza que justifican un Convenio especial.

Articulo 10.

Lo dispuesto en el presente Convenio se aplicara a cualquier conocimiento relativo a
un transporte de mercancias entre puertos pertenecientes a dos Estados diferentes,
siempre y cuando:

a) El conocimiento de embarque se libre en un Estado -contratante.
b) El transporte se efectue desde un puerto de un Estado contratante.

c) El conocimiento de embarque prevea que el contrato se regira por las
disposiciones del presente Convenio o de la legislacion de cualquier Estado que las
aplique o les dé efecto, sea cual fuere la nacionalidad del buque, del porteador, del
cargador, del destinatario o de cualquier otra persona interesada.

Cada uno de los Estados contratantes aplicara las disposiciones del presente
Convenio a los conocimientos de embarque mencionados en lo que queda dicho.

El presente articulo no constituira impedimento para que un Estado contratante

aplique las disposiciones del presente Convenio a los conocimientos de embarque
no aludidos en los apartados que anteceden.
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