ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE NAUTICA
UNIVERSIDAD DE CANTABRIA

Trabajo fin de Master

Trabajo Fin de Mdster

LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LEY DE
NAVEGACION MARITIMA

(GENCON CHARTER IN THE LNM’S CONTEXT)

Para acceder al Titulo de Master Universitario en:

Ingenieria Nautica y Gestion Maritima

Autor: Ramén Rodolfo Alvargonzalez Ucha
Director: Pedro Laborda Ortiz
Marzo-2016



LA POLIZA GENCON EL CONTEXTO DE LA LNM

Indice
IICE ..ttt ettt ettt ettt enis I
Resumen, Palabras clave y abreviaturas. ...........ccccoeeviiiiiiiiiiie e 11
l.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. .......e e 6
.- METODOLOGIA ..ottt 8
[1.1.- HERRAMIENTAS ..ot ennans 8
11.1.1.- EL FLETAMENTO ..ot 8
11.1.2.- LA POLIZA GENCON.....ccuiiieieeieecee ettt anens 12
1.1.3.- LA LEY DE NAVEGACION MARITIMA ....coiiiiiiiiininiciee e, 26
1.2.- METODOLOGIA ...ttt 47
11.2.1.- GENERALIDADES. ... 47
11.2.2.- JUSTIFICACION DE LA METODOLOGIA EMPLEADA..................... 48
[ll.- DESARROLLO ... .t e et e e e e e e e e eeaans 49
lI.L1.- COMPARATIVA ENTRE LA POLIZA GENCON 94 Y LA REGULACION
DEL FLETAMENTO POR VIAJE EN LA LNM. ..o 49
l11.1.1.- Puesta a disposicion del buque y consecuencias de su
INCUMPIIMIENTO. ..eeiiiiiiiiiiii ettt 49
[11.1.2.- Navegabilidad inicial y en fase de ejecucion. ...........ccccccceeeeiiieeeeennnnn, 52
[11.1.3.- Lugar de puesta a disposicion para la carga y la descarga................. 55
l11.1.4.- Las caracteristicas del buque. ............cccuuieiiiiieeiiii e 57
[11.1.5.- La pronta salida a la mar ya cargado. ...........cccceeeeeeiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeennns 59
[11.1.6.- El viaje en derechuray el desvio..........ccccoeuvviiiiiiiciiiiiiiciie e 60
l11.1.7.-  Presentacion de las mercancias para su embarque. ......................... 62
111.1.8.- El flete: Determinacién, devengo, pago, impago y consecuencias.....64
[11.1.9.- Las operaciones de carga, descarga, estiba y desestiba................... 66
[1.1.10.- Plancha y demoras. ........ccooooiiiiiiiiiiii e 68
.1.11.- La recepcion de la mercancia en destino..........ccccccvvvviiiiiiiiiiieennnn. 74
1.1.12.- Régimen de responsabilidad por dafos a la carga. .........ccccceeveeeee. 76
.1.13.- Ley aplicable y tribunal competente. .........cccoeevvviiiiiiiiiiiii e, 81



LA POLIZA GENCON EL CONTEXTO DE LA LNM

V.- CONCLUSIONES. ...

Referencias citadas

ANEXO0S .....ovveeenn,



LA POLIZA GENCON EL CONTEXTO DE LA LNM

Resumen, Palabras clave y abreviaturas.

RESUMEN

En este trabajo se estudia la regulacién que hace la actual Ley de la Navegacion
Maritima sobre el fletamento maritimo, y mas en concreto, sobre el fletamento por
viaje, y su compatibilidad con la Pdliza de fletamento GENCON 94 , una de las mas
utilizadas como expresion de la voluntad de las partes en los contratos de transporte
maritimo empleados en el comercio actual, a fin de determinar, a través del contraste
de la nueva legislacion con este concreto pero muy representativo ejemplo
contractual, el grado de modernizacion y de adaptacion que aporta la nueva
normativa a la realidad de la practica de la contratacion en el transporte maritimo. La
comparacion se realiza sobre trece puntos principales de analisis entre la Ley de
Navegacion Maritima y la poliza GENCON 94.

SUMMARY

This project studies the regulation that the new spanish Ley de Navegacién Maritima
makes about the charter party contracts, in particular about the voyage charter, and
its compatibility with  GENCON 94, one of the most used charter parties as
expression of the wishes of carriers and shippers in the maritime carriage contracts
used in the actual trade, to state the amount of modernization and adaptation to the
actual contracting in the maritime transportation that the new law provides. The
comparison between LNM and GENCON 94 is done about thirteen main points of
analysis.
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PALABRAS CLAVE

GENCON, CONGENBILL, pdliza de fletamento, Ley de Navegacion Maritima,
contrato de fletamento por viaje, flete, innavegabilidad, responsabilidad del porteador
maritimo, plancha, demoras, viaje en derechura, desvio, conocimiento de embarque,
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Charter party, voyage charter, freight, seaworthiness, cargowothiness, carrier liability,
laytime, demurrage, due dispatch, deviation clause, bill of lading, lien clause,
cancelling clause, law and arbitration, owner, charterer.
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|.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

La pdliza GENCON es la poliza de fletamento por viaje para cargas no especificas
(es decir para cargas que no son hidrocarburos o productos quimicos liquidos, ni
graneles sodlidos que cuenten con polizas especializadas para su trafico) mas
difundida en el mundo, probablemente la mas usada. Su texto es un destilado
juridico de muchas décadas de préctica, y ello sobre un sustrato de “common law” y
legislacion anglosajones (en su parte relativa a derecho del transporte maritimo). De
lo que se trata aqui es de hacer un estudio acerca de en qué medida el condicionado
de GENCON resulta acorde con la regulacion de la LNM para el fletamento por viaje.
Ello es importantisimo porque puede hacernos predecir la capacidad de la LNM de
atraer a los contratantes de fletamentos por viaje a que sean receptivos a sefalar al
ordenamiento juridico espafiol como la “ley aplicable” escogida para gobernar sus
polizas de fletamento por viaje, y acudir (o evitar) a los tribunales espafoles para
dirimir alli sus diferencias.

Seria un estudio en tres niveles, o dicho de otro modo, planteando tres cuestiones a
resolver:

1) Determinar el grado de similitud o diferencia del régimen de GENCON 94 y de
la LNM. Serd un comparacion de contenido a nivel “general”, en orden a detectar las
similitudes y las diferencias en sus regulaciones, con lo que podemos diagnosticar
posibles incompatibilidades en su aplicacion conjunta. Los preceptos de ambas
normativas (articulos en la LNM y clausulas en la péliza GENCON 94) objeto de
nuestro analisis, abarcan el entramado de derechos y deberes de los principales
actores del contrato, el armador y el fletador. Ello desde el inicio, con la puesta a
disposicion del buque por parte del porteador, hasta la entrega de las mercancias en
el puerto de destino y el pago del flete por el fletador. En concreto, la comparacién
se basa en estos trece aspectos:

a) Puesta a disposicién del buque y consecuencias de su incumplimiento. Fecha de
cancelacién, laycan, etc..

b) Navegabilidad inicial y en fase de ejecucion. Obligacion de navegabilidad,
consecuencias de su incumplimiento, etc...

c) Lugar de puesta a disposicion del buque para la carga y descarga. Safe port, safe
berth, always afloat, etc...
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d) Las caracteristicas del barco comprometidas. Capacidad de carga, equipamiento,
etc..., y consecuencias de su incumplimiento.

e) La pronta salida a la mar ya cargado. Obligacion, consecuencias de su
incumplimiento, etc..

f) El viaje en derechuray el desvio. Deviation clause, desvios autorizados, etc...

g) Presentacion de las mercancias para su embarque. Consecuencias de su
incumplimiento, etc...

h) El flete. Determinacion, devengo, pago, impago, etc...

j) Las operaciones de carga y descarga, estiba y desestiba. Responsables de su
direccién y ejecucion, obligados al pago, etc..

k) Plancha y demoras. Inicio del tiempo de plancha, regulacion de las demoras, etc..
l) Régimen de responsabilidad por dafios la carga o retraso en su entrega.
m) Ley aplicable y tribunal u 6rgano arbitral competente.

2) Hecho lo anterior, a continuacion se trataria de determinar si las diferencias
detectadas de GENCON 94 con la LNM, a su vez son o no “admisibles” por la LNM y
resto de nuestra legislacion. Dicho de otro modo: si la LNM tiene la “flexibilidad” de
“aceptar” como validas esas diferencias, lo que se resumen en estudiar si esas
diferencias detectadas son materia de derecho dispositivo o de derecho imperativo
en la LNM.

3) Y finalmente, determinar si ambas normativas se complementan o resultan
incompatibles, es decir, si existen 0 no cuestiones problematicas que inclinarian a
las partes contractuales a aceptar, o por el contrario a evitar al ordenamiento
espafiol como ley aplicable al contrato (en suma, a optar en el box nimero 25 “law
and arbitration” de GENCON por el Derecho espafiol), dependiendo ello del grado
predecible de “respeto” de la legislacion espafiola a la voluntad de las partes
expresada en la pdliza. Con esto asimismo veriamos si para las partes seria
atractivo o no someterse a los Tribunales espafoles para resolver su pleito sobre un
contrato de fletamento por viaje con la poliza GENCON 94.
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II.- METODOLOGIA

II.1.- HERRAMIENTAS

.1.1.- EL FLETAMENTO

CONCEPTO Y NATURALEZA JURIDICA

El concepto clasico del fletamento por viaje, es decir, el aceptado por la mayor parte
de la doctrina define éste como un contrato por el cual una parte llamada fletante
"owner” o “shipowner” se obliga a poner a disposicion de otra llamada fletador
"charterer” la capacidad total o parcial de 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 "freight".

Para otros autores, comandados por Arroyo’, el fletamento por viaje es aquel
contrato por el cual un naviero “owner” o “shipowner” se obliga frente al fletador
“charterer”, a cambio de un precio o flete “freight”, a poner un buque en condiciones
de navegabilidad para la realizacion de un viaje convenido.

La diferencia estriba en la finalidad del contrato de fletamento por viaje, para los
primeros, ésta se identifica con una finalidad de transporte. La otra corriente de
opinion estima que la finalidad es la puesta a disposicion de un buque para realizar
un viaje determinado.

En la exposicion de motivos de la LNM ya se establece claramente que el legislador
ha optado por la consideracion del contrato de fletamento como un contrato de
transporte. Por tanto, su naturaleza juridica no puede ser otra que la de los contratos
de transporte, es decir, transportar mercancia desde el lugar donde se carga hasta el

! ARROYO MARTINEZ, 1., 2015. Curso de Derecho Maritimo. Pamplona: Civitas.
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lugar designado en el contrato para proceder a su descarga (obligacion “ ex
contractu”).

Esta obligacion principal se ve acompafada de otra importante, caracteristica de
todo contrato de transporte, la obligacién de custodia (obligacion “ex recepto”)®: el
fletante no s6lo debe entregar las mercancias en el punto convenido, sino que
durante el viaje debe de cuidar de su integridad, entendiéndose cumplida tal
obligacion si las mercancias, a su entrega en destino, se encuentran en el mismo
estado en que fueron recibidas por el buque en el lugar de carga*

ELEMENTOS PERSONALES:

El fletante “owner”: es la persona fisica o juridica que asume la obligacién de poner
el buque a disposicion del fletador y realizar el transporte y viaje acordados. El
fletante, puede ser 0 no el propietario del buque: la propiedad no es lo que califica al
fletante; lo que le califica es ser la persona que legitimamente explota
mercantilmente la capacidad de transporte del buque, de modo que lo importante es
gue tenga un titulo suficiente para comprometer el buque en un fletamento por viaje,
bien sea en calidad de propietario-armador-naviero, bien de arrendatario-armador-
naviero, bien de fletador por tiempo.

El fletador “charterer”. es la persona que contrata el fletamento con el fletante,
adquiriendo el derecho a su correcta ejecucion y asumiendo, a cambio, una serie de
obligaciones, siendo las fundamentales la de suministrar la carga acordada en
tiempo, lugar y forma, y la de pagar el flete o precio del fletamento. El fletador no
tiene que ser necesariamente el propietario de la mercancia transportada; un
fletador puede perfectamente contratar el transporte, via fletamento, de mercancias
de propiedad ajena.

2 En las Institutas de Gayo se encuentra el primer pasaje sobre la materia. Dice aquel jurisconsulto
que las obligaciones nacen “aut ex contractu, aut ex maleficio, au propio quodam jure ex variis
causarum figuris”, con lo cual quiere significarse que las obligaciones nacen ya de un contrato, ya de
un delito, ya de otras figuras juridicas semejantes, es decir, de otros actos o hechos que, sin reunir los
elementos constitutivos del contrato o del delito, hacian surgir, a semejanza de estos, determinadas
obligaciones a cargo de quienes los ejecutaran.

Los origenes mas remotos de la responsabilidad ex recepto vendrian referidos al receptum
nautarum, en una época seguramente anterior al siglo | a. C,. ya que la figura juridica no debi6 ser
utilizada para el transporte fluvial y si para el maritimo, presumiblemente en razén de los mayores
peligros que éste presentaba.

* LABORDA ORTIZ, P., Gestién de Fletamentos Maritimos. Apuntes Master Universitario en
Ingenieria ndutica y Gestion nautica edn. Santander: UNICAN.
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El receptor o destinatario de las mercancias “receiver” o “consignee”. es la persona
legitimada para retirar las mercancias en el puerto de destino. Puede ser el mismo
fletador u otro sujeto distinto determinado o indeterminado en el momento de la
conclusién del contrato. En un fletamento por viaje, la persona designada como
destinataria del cargamento no tiene por qué ser la misma persona que contrata el
transporte; por otra parte, cabe la posibilidad, ademas habitual, de que ese
destinatario cambie antes de que la mercancia llegue a destino. Asi es: si una vez
cargada a bordo la mercancia se emite un conocimiento de embarque, el receptor
definitivo de la mercancia sera la persona que aparezca como ultimo tenedor
legitimo de aquel conocimiento cuando la mercancia llega a destino, pues sélo
mediante su entrega por parte de su titular se pueden obtener las mercancias de
manos del fletante en el puerto de descarga®.

ELEMENTOS MATERIALES.

Para algunos autores, como Arroyo, estos elementos materiales son el buque, el
viaje y el flete. Otros consideran, “junto a” o incluso en lugar del viaje, la carga como
elemento material del fletamento por viaje.

El buque constituye uno de los elementos fundamentales en el contrato de
fletamento por viaje, pues en este contrato, lo que se pacta no es simplemente
efectuar un transporte, sino precisamente hacerlo en el bugue cuya cabida o parte
de la misma ha sido comprometida en el mismo, un buque que al menos
tendencialmente va a ser un buque determinado®, y que ademas ha de reunir ciertas
caracteristicas también comprometidas. De esta manera, el hecho de que el buque
gue se aporta para efectuar el viaje sea precisamente el buque acordado en el
contrato, y que reuna las caracteristicas pactadas en el mismo, es definitivamente
relevante en términos de cumplimiento del contrato. Ahora bien, el grado de
relevancia en cada caso de las distintas caracteristicas del bugue, no es uniforme’.

® LABORDA ORTIZ, P., Gestion de Fletamentos Maritimos. Apuntes Master Universitario en

Ingenieria ndutica y Gestion nautica edn. Santander: UNICAN.

® En la LNM, cabe en el fletamento por viaje o por tiempo que el buque pactado no sea uno determinado (aunque
lo habitual es que lo sea), pero eso si, si el bugue es determinado en el contrato, ya no podra, salvo pacto en
contrario, ser sustituido si se produce su pérdida o inhabilitacion definitiva antes de hacerse a la mar, con la
consecuencia de la extincion del propio contrato de fletamento (art 211). Lo cierto es que el mismo efecto se da
bajo la LNM si el contrato es de transporte maritimo de mercancias determinadas, aunque en la practica que en
estos Ultimos contratos es mucho menos habitual que se designe un buque determinado.

" LABORDA ORTIZ, P., Gestibn de Fletamentos Maritimos. Apuntes Master Universitario en
Ingenieria ndutica y Gestion nautica edn. Santander: UNICAN.
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El Derecho inglés distingue entre aquellas caracteristicas del buque acordadas por
las partes cuyo incumplimiento supone la facultad de resolver el contrato por parte
del fletador, las llamadas “conditions”, de otras que de incumplirse supondrian solo
una indemnizacion por dafios y perjuicios “warranties” y por ultimo las “innominate o
intermediate terms”, caracterizadas porque las consecuencias juridicas de su
incumplimiento dependeran del grado que tal incumplimiento haya ocasionado de
frustracion de la finalidad perseguida al contratar por las partes.

El viaje: El elemento diferenciador entra el fletamento por tiempo y el fletamento por
viaje, es que en este dltimo el armador se compromete a realizar el viaje convenido.
El fletador contrata un viaje concreto que obliga al armador no solo a navegar, como
sucede en el fletamento por tiempo, sino a realizar ese viaje en concreto. A tales
efectos, el porteador deberd emprender el viaje y realizarlo hasta el punto de
destino, sin demora innecesaria y siguiendo la derrota pactada, o es su defecto por
la mas apropiada segun las circunstancias.

La carga: La designacién en el contrato del tipo y cantidad de las mercancias a
transportar, es importante desde los puntos de vista de ambas partes contratantes.
Respecto al fletante, éste adquiere el compromiso de transportar un cargamento de
la clase especificada en el buque designado en la pdliza, y en la cantidad
comprometida, y ello le obliga a que el buque sea capaz de cargar, transportar, y
descargar el cargamento sin poner en peligro su seguridad, ni la integridad de la
carga. De ahi que tanto la LNM como la pdliza GENCON 94 dediquen numerosas
disposiciones a regular la responsabilidad del porteador tanto en lo que respecta al
bugque como por pérdida o dafios a la carga o retraso en la entrega de la misma. En
cuanto al fletador, la designacion de las mercancias lleva consigo la obligacion de
presentar un cargamento en cantidad y calidad conforme a lo convenido, no
pudiendo exigir al fletante que transporte mercancias de distinta clase a la
especificada e indemnizandole si la cantidad de las mismas es menor que la
convenida, conforme a lo dispuesto en la pdliza sobre el flete sobre vacio.
Efectivamente, mientras un fletador por tiempo recibe su flete o “hire” mensual y su
interés en que las mercancias sean cargadas es mas limitado, un armador que fleta
por viaje, recibe su flete en funcién de las mercancias que carga, por lo que para él

11
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es esencial que el fletador presente la cantidad y calidad de mercancias estipulada
para su embarque®.

El flete: Para Pulido Begines®, el pago el flete constituye la obligacién principal del
fletador. El flete es la contraprestacién que abona el fletador por el transporte cuya
realizacion asume el porteador.

En parecidos términos lo define Arroyo®®, como tercer elemento esencial del
contrato, que representa la contraprestacion de las obligaciones y del riesgo que
asume el fletante.

De conformidad con el articulo 233 LNM, el flete se calculara en la forma pactada en
el contrato y en su defecto, segun el peso o volumen declarado en el conocimiento
de embarque, salvo fraude o error. El articulo siguiente de la LNM (234), dispone
que no devengaran flete las mercancias pérdidas durante el viaje, a no ser, o bien
que exista pacto en contrario, 0 que la pérdida se debiera a su naturaleza, vicio
propio o defecto de embalaje. Por el contrario, las mercancias averiadas devengaran
el flete pactado, dispensando, por tanto, la LNM muy distinto trato a las unas de las
otras.

11.1.2.- LA POLIZA GENCON

Segun explican Alcaraz y Hughes™, el término charter party es una derivacién del
término latino “carta partita”. Dicho contrato se denominaba asi porque, tras su firma,
se dividia en dos partes que guardaban cada uno de los contratantes?. La Péliza de
Fletamento es un acuerdo mediante el cual un armador (shipowner) pone su buque

® DEL CORTE LOPEZ, J. EN FUENTES GOMEZ, J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion maritima. Madrid: Dikynson.
° PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.
' ARROYO MARTINEZ, I., 2014. Compendio de Derecho Maritimo. Madrid: Tecnos.
"' DEL POZO TRIVINO, M2, I., 2009. La traduccuén de documentos maritimos. Clasificacién de los
%rincipales géneros y marco de actuacion. Sendebar,

(PULIDO BEGINES 2015) Charter party, (derivado etimolégicamente de carta partita, que hace
referencia a la practica consistente en rasgar el documento en dos mitades a modo de justificante
para la entrega de las mercancias en destino).

12
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a disposicion de un fletador (charterer) para que realice el transporte de una
mercancia determinada a cambio del pago del flete (freight).

La Baltic and International Maritime Council (BIMCO)™ publica una serie de pélizas
para los fletamentos por viaje (voyage charter-parties standards) que cubren la gran
mayoria de los traficos y mercados maritimos.

La poliza GENCON es la mas utilizada en los fletamentos por viaje de carga general,
es valida para todos los tipos de contratos y para muchos tipos de carga. Data de
antes de 1922, afio en que se revisé y publicé por primera vez y desde entonces se
han introducido pocas enmiendas. En 1974 la antigua forma extendida se trasformo
en el disefio que ahora conocemos y en 1976 se revisé de nuevo para reflejar las
enmiendas de 1974 a las Reglas de York y Amberes.

La GENCON 76 fue habitualmente criticada por la gran cantidad de afiadidos y
modificaciones que las partes introducian al redactar un contrato de fletamento dado
cuando se utilizaba este proforma como base, dada la insuficiencia de regulacion
gue su texto aportaba para las necesidades regulatorias de un fletamento real
concreto, asi como por la oscuridad de interpretacion de algunos de sus pasajes. Sin
embargo, para ser justos hay que reconocer que parte de estas criticas podria
compartirlas practicamente cualquier proforma de pdliza de fletamento. Con todo,
debido a esta continua fuente de controversia, el Comité Documental de BIMCO
designé a un grupo de estudiosos para identificar las areas en la pdliza que
tradicionalmente son tema de enmiendas y llegar asi a una lista de recomendaciones
de los puntos a los que se debe prestar especial atencidon. A partir del informe de los
mismos se emprendid una revision de la pdliza, de conformidad con las
recomendaciones pero sin modificar su caracter fundamental. La nueva edicion de la
pdliza GENCON lleva la anotacion " version revisada en 1922, 1976 y 1994" como
resultado final de los trabajos de la sub-comision. La Pdliza revisada fue adoptada
oficialmente por la Comision Documental BIMCO en noviembre de 1994.

En octubre de 1990 la secretaria de la UNCTAD (Conferencia de la Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo) realiza un informe sobre las podlizas de fletamento
mediante un estudio comparado de las clausulas de los diferentes modelos de
polizas para detectar los problemas de aplicacién de las mismas y demostrar la

¥ El Baltico y el Consejo Maritimo Internacional (BIMCO) es una de las mayores asociaciones
internacionales no gubernamentales que representan a los propietarios de bugues mercantes. Es la
lider mundial en la produccion y revision de contratos y clausulas maritimas.
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falta de uniformidad internacional en su interpretacion para poner de manifiesto la
necesidad de estandarizacién en esa materia™.

En el informe se indican varias clausulas en pdlizas de fletamento tanto por tiempo
COMO por viaje que se prestan a armonizacion o mejora o ambas cosas a la vez. Se
llega también a la conclusién de que es necesario para introducir eficazmente en las
polizas de fletamento un sistema de responsabilidad por la carga similar al de las
Reglas de la Haya o de la Haya-Visby, un conjunto de normas obligatorias hechas a
la medida y que se apliquen a las pélizas de fletamento para abarcar las principales
areas de responsabilidad. Se propone asimismo que la redaccién de definiciones
convenidas de términos de las podlizas de fletamento deberia examinarse
conjuntamente con la redaccion de las clausulas de estas polizas.

“Fruto del informe de UNCTAD asi como de los trabajos en el seno de BIMCO, surge
la pdliza GENCON 94" es una proclama con la que BIMCO acompafia a la
descripcion de los cambios en GENCON que se plasmaron en la version de 1994,
Sin embargo hay que reconocer que, en lo que se refiere al informe de UNCTAD, es
dificil encontrar rastro de algunas de sus principales recomendaciones, como las
descritas en el péarrafo anterior. En cuanto a las concretas diferencias de GENCON
94 con su antecesora del afio 1976, aparecen descritas en las “explanatory notes”
de la propia BIMCO y son las siguientes (reproducimos las de mayor interés para
este trabajo):

PARTE |

Sélo unas pocas modificaciones se han introducido en la PARTE I. Por lo tanto, y en
vista del hecho de que los datos que se escriben en las casillas deben ser
considerados en el contexto de las disposiciones de las clausulas correspondientes
de la PARTE II, se ha considerado mas practico hacer estas observaciones junto con
los comentarios sobre las clausulas tipo en la PARTE Il, que figura a continuacion.

PARTE Il
Clausula | - Preambulo

Se han hecho unos pocos cambios técnicos en el primer parrafo del preambulo.

“ OLIVENCIA RUIZ, 1995. Origen historico de las reglas de Hamburgo: los trabajos preparatorios de
UNCITRAL y la conferencia diplomética de 1978. BOLETIN AEDA,
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Por ejemplo, se vera ahora la referencia a GT / NT en lugar de la antigua TRB / NRT
para que se corresponda con el requisito de la Convencion Internacional sobre
arqueo de buques, de 1969, que entrd en vigor para los buques existentes en julio
1994.

Mientras que las clausulas de excepcion de responsabilidad en un contrato de
fletamento pueden proteger a los fletantes de los retrasos que tienen lugar tras el
viaje preliminar en lastre, pueden no ofrecer una protecciéon similar para los retrasos
que puedan resultar de la travesia anterior, en el que los armadores pueden no
haber tenido responsabilidad alguna. Por lo tanto, con el fin de rectificar esta
posicion, las palabras "tan pronto como se hayan completado sus compromisos
previos" se han incorporado inmediatamente después de "buque” (linea 7).

También se ha redactado esta clausula de modo que si se ha acordado entre los
armadores y los fletadores el transporte de la carga en cubierta, la responsabilidad
por pérdida o dafio de tales cargas mercancias siempre corresponda a los
fletadores.

Clausula 2 - Responsabilidad del armador

Se ha asegurado de no cambiar las responsabilidades de los armadores y los
fletadores establecidos en la presente clausula, respecto a las lineas generales de
versiones anteriores de GENCON. Es util recordar que la tarea de la subcomision
dedicada a la revision de la péliza GENCON fue realizar una revision modesta de la
misma, dotando de claridad y certeza a los derechos y obligaciones de los
armadores y de los fletadores, pero no cambiar el caracter basico de la poliza.

Claramente, el cambio de las responsabilidades de los armadores y fletadores que
se concreta en la clausula 2, y que han sido probados por un gran numero de
decisiones legales seria cambiar el concepto basico de la pdliza.

Por lo tanto, los cambios realizados en la clausula 2, se limitan a la supresion de la
referencia anterior a "la estiba inadecuada o negligente de la mercancia (a menos
que la estiba hubiese sido realizada por los expedidores / fletadores o sus
estibadores o servidores), que es una consecuencia légica del hecho de que el
GENCON revisada ahora se aplica términos FIO solamente (para comentarios
adicionales véase mas adelante en la clausula 5 (carga / descarga)).

Clausula 3 - Desviacion
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No se han realizado cambios a la presente clausula.
Clausula 4 - Pago del flete

Esta clausula ha sido revisada para contemplar métodos de pago alternativos de
carga en linea con modernas documentos estandar desarrollados por BIMCO.
Aunque se reconoce que el flete prepagado parece ser el método predominante de
pago cuando los contratos se realizan sobre la poliza GENCON, la opcién de que las
partes del contrato lleguen a un acuerdo sobre el pago de la carga a la entrega se
ha mantenido.

Si la carga se paga a la entrega, a los fletadores se les da la opcién de pagar el flete
sobre la base del peso entregado sin perjuicio de lo dispuesto en el sub-parrafo (a),
es decir, que salvo pacto expreso, el flete se calcule y se pague sobre la base de la
cantidad de mercancia embarcada.

Clausula 5 - Carga / descarga

Como se ha mencionado en los comentarios relativos a la Clausula 2 (Clausula de
Responsabilidad del fletante), la alternativa (a) en la edicion anterior de la pdliza
GENCON que establecia términos brutos ha sido borrada, y ahora GENCON
aplicard solamente términos de carga y descarga FIO.

El numeral (b) (Cargo Handling Gear) ha sido elaborado para contener disposiciones
mas especificas relacionadas con el funcionamiento de los equipos de manejo de
carga del buque, ya que es un asunto que tradicionalmente ha ocasionado disputas.

El tiempo perdido como consecuencia de averias del aparato de manipulacion de la
carga o de falta de aporte de energia del buque a este equipo es por cuenta de los
armadores y por lo tanto no se contabilizard& como plancha o demoras. Una
excepcion a esta regla es si la averia es causada por la negligencia de los
estibadores los cuales se consideran como empleados de los fletadores, o si la
averia es causada por los fletadores por no seguir las instrucciones del capitan.

Para evitar conflictos acerca de quién debe asumir la pérdida o dafios causados por
graas o plumas de carga, se afirma explicitamente en el Ultimo parrafo que estas
operaciones seran responsabilidad de los fletadores, y que los estibadores que las
ejecutan se consideraran sus empleados.
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Clausula 6 - Tiempo de Plancha

Solo aclaraciones menores se han hecho a las sub-clausulas (a) (plancha separada
para la carga y la descarga) y (b) (plancha total para la carga y descarga). Por
ejemplo, ahora se especifica que la carga mercancia estara cargada / descargada
dentro del nimero de dias / horas que se indica en la casilla 16.

Mientras las sub-clausulas (a) y (b) siguen siendo casi lo mismo, el sub-péarrafo (c)
(Inicio del tiempo de plancha (carga y descarga)) ha sido objeto de alguna
modificacion. En primer lugar, para evitar las discusiones -sobre cuando el tiempo
de plancha comienza a contar si el notice of readinness se ha dado al mediodia esta
mas claramente especificado al afirmar que si el notice se da hasta e incluyendo las
12.00 horas, el tiempo de plancha se iniciara a las 13.00 horas y que, si se da el
aviso después de las 12.00 horas, el tiempo de plancha se iniciard a las 06.00 horas
del dia siguiente de trabajo.

Ante la eventualidad de que en la fecha de la firma del contrato de fletamento el
nombre de los cargadores no se conozca, se ha considerado oportuno precisar que
la carta de alistamiento en el puerto de carga debera ser dada a los fletadores o sus
agentes cuando los cargadores no se nombran.

Clausula 7 - Demoras

Con el fin de reflejar la practica actual en la regulacion de las demoras, la referencia
a los diez dias de demoras (con un sistema de demoras determinadas, pues) que se
permitian en GENCON 76 a los fletadores en el puerto de carga y descarga, se ha
suprimido.

Un problema que los armadores deben tener en cuenta en el ambito de las demoras
es que bajo ley inglesa el pago puntual de dinero no siempre se acepta como una
parte esencial del contrato cuyo incumplimiento habilite en cualquier caso para la
reclamacién de perjuicios y para la extincién del contrato.

Por ello, para garantizar a los armadores un recurso legal cuando se producen estas
situaciones desafortunadas, ahora se prevé expresamente que en caso de demora
si no se paga a la expiracién del plazo previsto, es decir, 96 horas, los armadores
tendran derecho de resolver el contrato y reclamar dafios y perjuicios.

Clausula 8 - Clausula de Derecho de Retencién
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Con el fin de reflejar la practica comun hoy en dia, se ha suprimido la antigua
referencia a la indemnizacion denominada “danos por detencion”. Ademas, la
clausula se ha puesto al dia de acuerdo con las clausulas de derecho de retencion
mas modernas, sin hacer referencia a las disposiciones de tipo cesser (es decir,
toda la responsabilidad de los fletadores cesa tras el embarque de la carga).

Segun la ley inglesa, este derecho de retencion del armador puede basarse
contractualmente en la clausula citada y también puede ejercerse en base al
‘common law”, si bien en tal caso solo se extiende a reclamaciones de fletes o
contribuciones derivadas de la aplicacion de la averia gruesa

Clausula 9 — Clausula de Cancelacioén

Esta clausula (anteriormente Clausula 10 de GENCON 76) ha sido modernizada con
el fin de incluir disposiciones de interpelacion adecuadas. El propésito de estas
denominadas disposiciones de interpelacién es que el buque no se vea obligado a
emprender un largo viaje en lastre hacia el puerto de carga sin saber si los fletadores
lo aceptaran.

Clausula 10 - Conocimientos de embarque

Esta Clausula (anterior Clausula 9 de GENCON 76) ha sido objeto de alguna
revision. En primer lugar, la Clausula de ahora prescribe que el conocimiento de
embarque utilizado es el Bill of Lading CONGENBILL, Edicién 1994.

En segundo lugar, la clausula establece ahora que los agentes de los armadores
pueden firmar los conocimientos de embarque con la condicion de que presenten
una autorizacion escrita que les faculte para ello. Se tendra que presentar a los
fletadores una copia.

Debe tenerse en cuenta que se ha incluido una disposicién dando a los armadores
un derecho expreso de indemnizacion a cargo de los fletadores cuando se emiten
conocimientos de embarque a peticion de los fletadores que aumenten la
responsabilidad de los armadores con respecto al contrato de fletamento.

Sin embargo, parece que en los casos en que una forma especifica de conocimiento
de embarque sea contemplado por el contrato de fletamento, los tribunales se han
inclinado a negar a los armadores tal derecho de indemnizacion. Teniendo en
cuenta el hecho de que la poliza GENCON 94 ahora prescribe expresamente el uso
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de la CONGENBILL, edicion de 1994, para evitar la situacion de que los armadores
tengan que asumir responsabilidades superiores a las contempladas en el contrato
de fletamento se ha considerado conveniente incorporar un expreso derecho de
indemnizacion a favor de los armadores.

Clausula 19 - Jurisdiccion y Arbitraje

De todos los cambios que las partes introducian habitualmente en la pdéliza
GENCON 76 en forma de clausulas rider la insercibn de una clausula de ley
aplicable y de arbitraje venia siendo probablemente el mas importante. Sabiendo
que préacticamente todos los contratos de transporte maritimo emplean el arbitraje
como un medio comun de resolucién de conflictos, es dificil explicar por qué la poéliza
GENCON 76 carecia de esta prescripcion.

Para rectificar esta situacion una clausula de jurisdiccion y arbitraje se ha
incorporado a la pdliza. En ella se faculta a las partes para elegir los tribunales del
pais que consideren oportuno para la resolucion de conflictos originados por la
aplicacion de la poliza de fletamento, o en su caso el lugar de arbitraje que elijan.
Todo ello se especificara en el box 25.

Como se desprende de la sub-clausula 19 (d) y el texto guia de la casilla 25, si el
cuadro no se rellena, sub-clausula 19 (a) se aplicara de forma automatica (es decir,
se aplicara la ley inglesa al contrato y arbitraje en Londres sera el medio de
resolucion de diferencias al que las partes se remitan).

Una vez introducidos los cambios més relevantes de la poliza GENCON 76 a la
GENCON 94, por lo que ello puede tener de util en la comprension de esta ultima en
lo que resta de trabajo, pasamos a describir con mas detalle la GENCON 94.

La pdliza consta de dos partes principales: unos recuadros numerados forman la
Parte | y los principales términos y condiciones se encuentran en la Parte Il.

Parte |

Esta parte se compone de varias casillas donde, basicamente, aparecen los datos
fundamentales del contrato (la identidad de partes, los elementos reales, como el
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buque comprometido, el viaje a realizar, la mercancia a transportar...) y la
concrecion de los principales pactos (precio del flete, cantidad de mercancia a
cargar, tiempo concreto de plancha, precio de las demoras y del despatch money...).

Cada casilla de la primera parte contiene una breve descripcion del item que
contiene.

Cuando es necesario se aflade una referencia a la clausula en el cuerpo impreso de
la parte Il. Las clausulas adicionales (el rider) que cubran las disposiciones
especiales, distintas de las clausulas standard de la parte Il, que las partes afiaden
en caso necesario en polizas reales, son introducidas en la casilla 26 de la Parte |
(realmente ahi lo que se hace es una referencia a esas disposiciones adicionales,
gue en la practica se ponen a continuacion de las clausulas standard de la parte I1).

Las partes del contrato, que son las mencionadas en la Casilla 3 (el armador) y en
la Casilla 4 (los fletadores), acuerdan y asumen que el contrato de fletamento se
discipline de conformidad, en primer lugar y con preferencia, con las condiciones que
figuran en la Parte I, incluyendo las clausulas adicionales rider que puedan haber
expresamente pactado ( y declaradas en la Casilla 26), y en segundo lugar con las
clausulas que figuran en la Parte Il. De esta manera, se establece una jerarquia,
para los casos en que no hay conformidad entre los términos de una y otra Partes de
la pdliza.

Parte Il

Esta parte del documento contiene los principales términos y condiciones standard
que rigen el acuerdo. Béasicamente consiste en una sucesion de clausulas
contractuales, referidas en cada caso concreto, por supuesto, a los datos contenidos
en las casillas de la Parte I.

Estas son las principales clausulas standard de interés para la materia que nos
ocupa:

Clausula |- Preambulo

Esta es la esencia del contrato y aqui se definen (referenciandolas a las casillas
correspondientes de la Parte | de la pdliza) las partes y las obligaciones reciprocas
de las mismas, asi como el buque, carga y los distintos elementos que intervienen
en el contrato. Concretamente, se declara el pacto de que cierto buque, que esta en
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cierto lugar, proceda a determinado lugar de carga, donde se compromete a llegar
para cierto momento, y donde embarcara determinada mercancia, que el fletador le
proporcionara con diligencia, mercancia que una vez cargada, el buque conducira
con razonable despacho a cierto lugar de destino donde serd descargada y
entregada a su destinatario.

Como se habia visto ya al hablar de los cambios de GENCON 76 a GENCON 94,
esta clausula también precisa que si se ha acordado entre los fletantes y los
fletadores el embarque de mercancia en cubierta, el riesgo de por pérdida o dafio
recaeréa sobre los fletadores.

Clausula 2. Owners Responsibility Clause

En ella se especifica que los fletantes son responsables por la pérdida o dafio de la
mercancia o de retraso en la entrega de la misma s6lo en caso de que la pérdida,
dafo o retraso ha sido causada por la falta personal de la debida diligencia por parte
de los fletantes o sus gestores para hacer que el buque esté en todos los aspectos
en condiciones de navegar y asegurar que esta debidamente tripulado, equipado y
suministrado, o por el acto personal o por falta de los fletantes o su gestor.

Y los fletantes no son responsables por la pérdida, dafio o retraso debido a cualquier
otra causa que sea, incluso de la negligencia o culpa del capitan o la tripulacién o
alguna otra persona empleada por los fletantes a bordo o en tierra de cuyas actos
serian, segun esta clausula, responsables, o de la falta de navegabilidad del buque
al inicio del viaje o en cualquier momento.

En definitiva, se trata de la clausula que establece el régimen de la péliza respecto a
la responsabilidad del fletante por dafios a la carga o por retraso en su entrega, un
régimen, éste de GENCON, tipicamente favorable a los intereses de los armadores.

Clausula 3. Deviation Clause

Entre otras libertades (como navegar con o sin practico, y recalar en cualquier puerto
por cualquier motivo) sefala la que tiene el buque para desviarse para salvar vidas o
propiedades, asi como para asistir o remolcar a otros buques en todo tipo de
situaciones.
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Se trata, pues, de una clausula que, en su literal, otorga o intenta poner a
disposicion del armador un amplio rango de supuestos de desvios autorizados y
desvios justificados.

Clausula 5. Loading/Discharging

Es la clausula que asigna los costes, ejecucion y riesgos de las operaciones de
carga y descarga, y de otras asociadas como estiba, trimado o trincaje, a una parte u
otra del contrato de fletamento. Como se sefal6é anteriormente, con la nueva version
de GENCON 94, esta clausula standard solo recoge la opcion FIO (net terms, pues).
Lo hace en la sub-clausula (a); la cual especifica que la carga debera ser llevada a
las bodegas, embarcada, estibada y / o trimada, trincada y / o asegurada y sacada
de las bodegas y descargada por el Fletadores, libre de cualquier riesgo,
responsabilidad y gasto alguno para los fletantes, asi como que los fletadores deben
suministrar y colocar todo el material de estiba y los fletantes permitir el uso de toda
la madera de estiba disponible a bordo. El fletador sera responsable de pagar el
costo de la eliminacion de los materiales de estiba.

Como también se adelanté antes, lo anterior viene acompafado de una sub-clausula
(b) referida a los equipos del buque de manejo de la carga, en la que se habilita a los
fletadores a utilizar en sus operaciones de carga y descarga el equipo de a bordo
(gruas, puntales...), si el buque lo tiene o0 no se ha acordado otra cosa entre las
partes. Se aclara también que, tanto los operarios de estos equipos, como en
general los estibadores empleados por los fletadores, seran empleados (“servants”)
de éstos, sin perjuicio de que su trabajo esté bajo la “supervisién” del capitan
(aunque la redaccién evita muy claramente anadir “and responsability”, lo cual trata
de sortear cualquier interpretacion que lleve a considerar que los dafios a la
mercancia por una mala estiba ejecutada por esos estibadores “servants” de los
fletadores pueda ser atribuida al capitan y, por tanto, al fletante).

La sub-clausula (c) trata sobre los dafios causados al propio buque por los
estibadores, aclarando que los fletadores serdn los responsables de tales
directamente frente a los fletantes. Con ello se abandona el sistema de GENCON 76
de tratar de hacer la exigencia de responsabilidad de tales dafios al buque una
cuestién exclusivamente a tratar entre armador y estibadores, de la que el fletador
guedaba desvinculado.
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Clausula 6. Laytime.

Esta clausula es la que determina las reglas que disciplinan, para esta pdliza, el
inicio del tiempo de plancha, su computo y sus interrupciones.

En primer lugar hay que decir que sus sub paragrafos (a) y (b), que son alternativos,
lo que hacen es adscribirse el primero al sistema de computo de tiempo de plancha
separado para la carga y la descarga, y el segundo al sistema de coOmputo de un
tiempo de plancha total para ambas operaciones.

En cualquier caso, el tipo de dia u horas que se eligen en ambos casos es el de
‘running days (u horas) WP”. Y respecto a las excepciones e interrupciones del
tiempo de plancha que se recogen en la redaccion standard, éstas son (junto a
weather premitting ya mencionado junto al tipo de jornada) los domingos y festivos,
aunque eso si, “unless used”.

El subparagrafo (c) es el dedicado a disciplinar el comienzo del tiempo de plancha
para GENCON 94. El tiempo de plancha para carga y descarga comenzara a las
13:00 horas si la carta de alistamiento se pasa antes del mediodia y a las 06:00 de la
mafiana del siguiente dia laborable (“working day”), si la carta de alistamiento se
pasa durante horas de oficina después del mediodia. La carta de alistamiento en el
puerto de carga se pasara a los cargadores mencionados en el box 17.

El régimen se completa con la inclusion, aunque con una redaccion menos clara que
lo que hacen otras pdlizas, de términos WIBON, WIPON, WIFPON y WCCON, para
los casos en que el buque no vaya directamente al atraque a su llegada por falta de
muelle “available”. Detalla que en esos casos el NOR serd emitido en horas de
oficina. Igualmente, aclara que, como es habitual en el sector, en estas
circunstancias el tiempo de plancha no transcurre durante el transito del buque
desde el lugar de espera hasta el atraque.

También se preocupa de aclarar las consecuencias de que el buque no esté
fisicamente listo para operar (el tipico caso de las bodegas no suficientemente
limpias y rechazadas por ello por los surveyors) una vez puesto a disposicion: se
limitan los efectos a una detencidon del discurrir del tiempo de plancha, evitando el
ejercicio de la facultad de los fletadores de rechazar el NOR y de que cualquier
tiempo de plancha que hubiese podido haber transcurrido antes llegue a computar,
como ocurriria de dejar la cuestion al puro albur del common law.
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Finalmente, especifica el cobmputo o no del “free time”: computara como tiempo de
plancha el efectivamente utilizado.

Clausula 7. Demurrage.

Esta clausula establece que las demoras en los puertos de carga y de descarga
seran abonadas por los fletadores en la suma y de la forma establecida en el box 20
por dia o pro rata por cualquier faccion de dia. Venceran dia a dia y se abonaran
tras la recepcion de la factura de los armadores.

Como se habia comentado anteriormente, se pactan expresamente las
consecuencias del impago de las demoras una vez superado el periodo de gracia de
96 horas que se prevé: otorga al fletante la facultad de resolver el contrato y el
derecho a reclamar perjuicios por detencion.

Clausula 8. Lien Clause.

Los armadores tendran derecho a retener el cargamento por el flete, flete sobre
vacio, demoras y reclamaciones por dafo, asi como por todas las demas cantidades
adeudadas en virtud de la pdliza , incluidos los propios costes de recuperacion de
dichas sumas. En definitiva, se trata de una clasica clausula de retencion, que
amplia convencionalmente un tanto la panoplia de supuestos de créditos protegidos
por el derecho de retencién que otorga el common law.

Clausula 9. Cancelling Clause.

Se trata de la clausula que faculta al fletador a resolver el contrato si el bugue no
esta a su disposicion para la carga, independientemente de la causa, para una fecha
dada (la fecha de cancelacién). Establece que si el buque no estuviese listo para la
carga (se encuentre atracado o no) en la fecha de cancelacion indicada en el box
21, los fletadores tendran la opcién de cancelar el contrato de fletamento. Lo que si
hace la clausula de cancelacion de GENCON 94 es introducir un sistema de
preaviso e interpelacibn que va a otorgar al fletante la ventaja de conocer
anticipadamente las intenciones del fletador respecto a la cancelacién, cuando
resulta evidente que el buque no va llegar “a tiempo”, lo cual puede ahorrar al
fletante el completo viaje preliminar que, de otra manera, no podria evitar en
estrictos términos de common law, pues el fletador no tendria obligacion de
pronunciarse hasta la efectiva llegada del buque al lugar de carga. Y asi, se prevé
qgue los armadores deberan anticipar que, a pesar de haber actuado con la debida
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diligencia, el buque no estara listo para la carga en la fecha de cancelacién. En tal
caso, se notificara a los fletadores esta circunstancia sin demora, indicando la fecha
en la que el buque se encontrara realmente preparado para la carga y preguntando
a los fletadores si van a ejercer su opcion de cancelar el contrato de fletamento. Esta
decision ha de ser tomada por los fletadores dentro de las 48 horas corridas tras la
recepcion del aviso. En caso que el fletador no se pronunciase, la clausula prevé
una extension automatica de la fecha de cancelacién de una semana respecto a la
nueva fecha de llegada. Eso si, el mecanismo operara sélo una vez.

Clausula 10. Bill of Lading

Establece que el c/e que se utilizara es el Bill of Lading CONGENBILL, Edicién 1994,
y que con tal formato, se presentaran a la firma al capitan “sin perjuicio de esta
poliza”. También se prevé que los agentes de los fletantes pueden firmar los c/e con
la condicion de que posean a tal fin de una autorizacion escrita de los fletantes. Se
tendra que presentar a los fletadores una copia de esta autorizacion.

Se introduce una clasica “clausula de indemnizacion”, al establecerse que los
fletadores deben indemnizar a los fletantes, cuando estos asuman mayores
obligaciones que en virtud de la péliza de fletamento, por la expedicion de c/e a
peticion de los fletadores.

Clausula 11. Both-to-Blame Collision Clause

Esta es una clausula estandar que forma parte de muchos contratos de fletamentos,
se emplea para el supuesto de colisibn entre buques para evitar los efectos
perniciosos para los fletantes de que en ciertas jurisdicciones, como los Estados
Unidos, el mecanismo de la responsabilidad solidaria de los armadores con culpa
comun en un abordaje se aplique estrictamente.

-Clausula 19 . Law and Arbitration

Esta clausula es la que en GENCON 94 fija pactadamente cual es el ordenamiento
juridico nacional que disciplina el contrato, y cual va a ser el mecanismo de
resolucion de diferencias al que los contratantes se van a remitir.

A tal respecto, lo que hace GENCON 94 es presentar “preparadas” tres alternativas
distintas, a una de las cuales han de acogerse las partes cuando cierran el
fletamento: la primera a alternativa es la legislacion inglesa y el arbitraje en Londres

25



LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

(remitiéndose incluso, en caso de reclamaciones de poca cuantia, al procedimiento
arbitral “Small Claims Procedure” de la LMAA de Londres”); la segunda, a la
legislacion de Estado Unidos y a arbitraje en Nueva York de acuerdo a las reglas de
procedimiento de la SMA,; y la tercera a la ley nacional y a arbitraje en el lugar que
las partes expresamente elijan, diferentes de los anteriores.

En cualquier caso, como es habitual en los contratos de fletamento, el mecanismo
de resolucion de diferencias es el arbitraje. Es una distincion tipica del fletamento por
viaje y tiempo del transporte en régimen de conocimiento: en este Ultimo caso es
habitual que el mecanismo de resolucion de disputas no discurra por la via del
arbitraje, sino del de acudir a determinados tribunales de justicia (muy habitualmente
el contrato suele invocar el tribunal del domicilio del transportista).

11.1.3.- LA LEY DE NAVEGACION MARITIMA

En orden a proceder a la modernizacibn de la normativa maritima se va
desarrollando la Ley de Navegacién maritima que vio la luz en el afio 2014.
Podemos considerar como los precedentes que dan lugar a la mencionada Ley, los
anteproyectos de contrato de utilizacion del buque, de seguro maritimo y el de
limitacion de responsabilidad nacido de reclamaciones de Derecho maritimo. Los
mencionados anteproyectos fueron publicados por el Ministerio de Justicia en el afio
1996. El primero regula en un unico texto y con caracter dispositivo, como han
recordado nuestros mejores maritimistas, los contratos de arrendamiento y
fletamento, constituyendo un Unico marco legal en el que encajarian los modelos y
tipos de contratos y podlizas habituales en el mercado internacional, integrando
asimismo los convenios internacionales sobre la materia ratificados por Espafia.

En la memoria del anteproyecto de 2004 de Ley general de Navegacion Maritima,
uno de los varios precedentes pre legislativos de la vigente LNM, se establece que la
sola antigiedad del CCo no es la causa de la modificacibn o incluso de la
derogacion de los preceptos del Libro 11l del CCo o de una Ley especial maritima. Es
la inadecuacion de la norma a las condiciones modificadas del trafico maritimo, con
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buques mas veloces, dotados de medios mas eficaces para evitar accidentes, con
un sistema de comunicaciones que disminuye o elimina la distancia que aislaba al
buque del poder y vigilancia del naviero, con sistemas de seguridad mas eficientes y
con medios de prevencion de la polucion de las aguas de los puertos y de las
costas.

La memoria del anteproyecto continua afirmando que estas razones son las que
justifican hoy, transcurridos mas de 100 afios desde la aparicion del Cddigo de
Comercio, la promulgacién de una Ley general de la navegacion que supere las
deficiencias originarias o las que el propio tiempo haya podido generar en las
normas dedicadas a la navegacion.

Insistia la Memoria en que Espafia no podia por mas tiempo continuar ausente del
movimiento de reforma de la legislacién maritima. El corpus legislativo espafiol no
podia permanecer en la normativa del CCo de 1985. La jurisprudencia del Tribunal
Supremo habia ha realizado una constante y meritoria tarea interpretativa de
actualizacion y de adaptacion a condiciones distintas a las previstas como base de
las normas codificadas del siglo XIX y de las leyes que las han ido complementando
(con algun que otro cambio de rumbo). Pero las normas codificadas seguian
arrojando, a pesar de la interpretacion jurisprudencial, una sombra de inseguridad.

La génesis de la Ley de Navegacion Maritima es larga y compleja: nace en
noviembre de 2004 como Propuesta de Anteproyecto de Ley General de Navegacién
maritima, en julio de 2006 se convierte en Anteproyecto de Ley General de
Navegacion Maritima y llega a las Cortes en diciembre de 2008 como Proyecto de
Ley General de Navegacion maritima, sin que se llegara a tramitar. En noviembre de
2012 el Consejo de Ministros lo retoma de nuevo como Anteproyecto de Ley de
Navegacion Maritima. En noviembre de 2013 se presenta al Congreso de los
Diputados como Proyecto de Ley y en mayo de 2014 es aprobado en la Comision de
Justicia del Congreso de los Diputados, remitiéndose al Senado para su tramitacion.
El 8 de julio el Pleno del Congreso de los Diputados aprueba la LNM. El texto no
difiere sustancialmente del mencionado Proyecto de Ley.

Como las memorias e informes previos, y el propio preambulo de la Ley de
Navegacion Maritima de un modo u otro sefialan, la nueva regulacion responde a
tres principios fundamentales.
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a) Dotar a nuestro Ordenamiento Juridico de la necesaria homogeneidad con el
Derecho maritimo Internacional adoptado con generalidad por los paises maritimos
de la UE y OCDE, como exige un trafico caracterizado por su transnacionalidad.

b) Proporcionar seguridad juridica al asegurar un engarce con las normas espafiolas,
europeas y Convenios internacionales hoy vigentes, tanto de Derecho Publico como
Privado. Esto facilitara la interpretacién univoca de esas normas por los tribunales.

c) Y una razén basada en el pragmatismo, que exige que nuestro Derecho, por una
parte, refleje la realidad practica actual del transporte maritimo y por otra tenga en
cuenta las consecuencias econémicas y de todo orden que puedan derivarse de las
modificaciones introducidas™

En cuanto al tratamiento que la LNM da al fletamento, dice Pulido Begines'®, que “la
sisteméatica de los contratos de utilizacidn del buque y la consideraciéon o no del
fletamento como contrato de transporte ha sido objeto de una polémica secular que
en el terreno doctrinal no puede considerarse zanjada. De hecho, en el ambito del
Derecho maritimo la controversia por antonomasia es la del papel que juega el
fletamento entre los contratos explotacion del buque y en particular, la concrecion
de si existe un contrato de fletamento con individualidad y perfiles propios frente a
otra figura diferente, que seria el contrato de transporte maritimo. Esta disputa
doctrinal no puede considerarse en absoluto agotada, porque desde perspectivas
muy diversas se siguen formulando propuestas enfrentadas y sobre todo porque en
el plano legislativo vy jurisprudencial siguen produciéndose decisiones que acogen
soluciones diversas para los mismos problemas. En la reciente LNM, el legislador
espafol ha optado claramente por una de esas posiciones doctrinales. En palabras
de la exposicién de motivos de la Ley: “el fletamento se configura como contrato de
transporte” y por ello, la LNM contempla un tipo contractual unificado al que
denomina fletamento o contrato de transporte maritimo, que se compagina con la
prevision de especialidades cuando son necesarias, como sucede con los
fletamentos por viaje. Y ello bajo dos presupuestos: de un lado, que el fletamento
auténomo sigue cumpliendo el modelo de transporte que alguien realiza en beneficio
de otro, quien paga por ello, moviéndose de origen a destino y procurando el
desplazamiento solicitado; de otro lado, la posicion de la LNM incorpora en su texto
soluciones que no se separan de la practica usual’.

> Dictamen del Consejo de Estado al Anteproyecto de Ley de Navegacion Maritima de fecha
24/07/2013.
'® PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacién Maritima. Madrid: Tecnos.
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Saenz Garcia de Albizu®’ advierte de esta caracteristica de la LNM, que ha de ser
muy tenida en cuenta para su adecuada comprension: que a la hora de abordar el
tratamiento que la nueva Ley depara a las obligaciones y derechos de las partes en
el contrato de fletamento, tal tratamiento se encuentra relacionado con la vision
unitaria de la figura que el mencionado texto legal consagra; y que ello va a
plasmarse en un conjunto de reglas comunes a todo género de fletamento (por viaje,
por tiempo, transporte en régimen de conocimiento, fletamento para otros fines
distintos del transporte...), que luego se acompafan de otras méas singulares que
inciden en las diferentes especies en las que dicha figura juridica se descompone.

Llorente Gémez de Segura'®, respecto a esta caracteristica, estima que no resulta
facil, sin embargo, regular de forma unitaria realidades que responden a exigencias
econOmicas y funcionales distintas, y que por ello no debe sorprender que el
legislador haya sido incapaz de ofrecer a lo largo de su articulado un nombre Unico
para ese tipo contractual unificado y tengamos que manejar expresiones diversas
como la de “contrato de fletamento” “contrato de transporte maritimo de mercancias’
o incluso, la de “fletamento para el transporte de mercancias determinadas en

)

régimen de conocimiento de embarque”. Y tampoco que, por el mismo motivo, la
terminologia que identifica a los sujetos de dicho contrato ofrezca, segun se trate de

JJ [

un articulo u otro, manifestaciones como las de “porteador”, “fletador”, “cargador’,
“destinatario”, “receptor” o0 “contratante del transporte”. A su juicio, la unificacién no
aporta nada destacable desde la perspectiva de la innovacion juridica de nuestro
ordenamiento, salvo dar por finiquitada una polémica doctrinal que, como otras

tantas, ha servido para bien poco por su escasa incidencia practica.

El intento regulatorio unificador de la LNM para el régimen de las distintas
variedades de contratos de transporte de mercancias por mar tiene particular
relevancia en el orden de la responsabilidad del porteador maritimo por dafios a la
carga. A este respecto Pulido Begines®, sefiala que la LNM mantiene el régimen
vigente, contenido en la Reglas de La Haya-Visby ratificadas por Espafia y por la
generalidad de los paises maritimos y ahora aplicable directamente tanto al
transporte de cabotaje como al internacional, por imperativo del articulo 277.2 LNM,
en virtud del cual: Los contratos de transporte maritimo de mercancias, nacional o

" SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.

® LLORENTE GOMEZ DE SEGURA, C. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios ala
Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.

' PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacién Maritima. Madrid: Tecnos.
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internacional, en régimen de conocimientos 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 Espafia sea Estado parte
y esta Ley. Eso si, en los transportes contratados en régimen de conocimiento de
embarque, este régimen unificado de responsabilidad del porteador maritimo reviste
caracter de Derecho necesario, es decir, resulta inderogable para las partes, al
tratarse de un contrato donde la capacidad de negociacion de los usuarios del
servicio es mas limitada. Por el contrario, en el caso del contrato de fletamento por
viaje, el régimen legal tendrd caracter derogable, dado que entre fletadores y
armadores existe una posicion de igualdad. Por ello, pueden ser validas las
clausulas de exoneracion o limitacion de responsabilidad que pacten de conformidad
con el articulo 277.1 LNM, siempre y cuando no entrafien exoneracion por dolo o
culpa grave del porteador.

Esta dltima faceta de derecho dispositivo en la regulacion del fletamento por viaje
entre fletante y fletador en la LNM en lo relativo a la responsabilidad del porteador,
puede extenderse a otros aspectos contractuales. Asi, para Emparanza Sobejano®,
la regulacion del contrato de fletamento en la LNM sigue la orientacion tradicional
propia de este sector en el que son los propios contratantes quienes pactan el
contenido de su relacion juridico-negocial. Resulta marcadamente dispositiva por la
decidida apuesta del legislador en favor de respetar la autonomia de la voluntad de
las partes. Este caracter dispositivo se aprecia en muchos preceptos de la LNM en
los que se sefiala expresamente que cabra realizar pactos que se aparten de lo
regulado.

Podria decirse que la regulacién consagrada en la LNM pretende ser la normativa
aplicable a los fletamentos cuando las partes no hayan previsto expresamente el
contenido de dicha relacion, o no se hayan remitido a un tipo especifico de pdliza de
fletamento.

Esta confianza en la libertad de las partes, se manifiesta en que tradicionalmente en
el trafico maritimo se ha venido recurriendo a formularios tipo elaborados por las
asociaciones de navieros como BIMCO con la GENCON 94, pdliza de las
clasificadas como de tipo general disefiada para su empleo en los fletamentos por

% EMPARANZA SOBEJANO, A. Y MARTIN OSANTE, J.M., 2015. Comentarios sobre la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.
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viaje de cargas secas a granel, como por ejemplo, el grano. El problema de su
empleo generalizado en el trafico maritimo estriba, a juicio de Pulido Begines®*, en
qgue la inmensa mayoria de los formularios empleados actualmente en el trafico son
de inspiracion britanica. Por tanto, para interpretar correctamente el alcance de las
disposiciones contenidas en los mismos, es necesario conocer tanto el Derecho
inglés como su jurisprudencia en la materia. Para el Derecho continental, algunos de
los términos y conceptos juridicos empleados en estas pdlizas estandarizadas de
fletamento resultan de dificil comprensién, por ello, seria deseable que en futuro las
organizaciones responsables de la redaccion de los formularios, tuvieran presente
este asunto a la hora de facilitar la uniformidad del Derecho convencional en el
trafico maritimo. No obstante, debe agradecerse la labor de algunas organizaciones
internacionales como la BIMCO, a la que hay que atribuir la mejora técnica de las
pélizas mas recientes.

Articulo 2. Fuentes e interpretacion.

1. La presente ley se aplicara en tanto no se oponga a lo dispuesto en los tratados
internacionales vigentes en Espafia y en las normas de la Union Europea que
regulen la misma materia.

De forma supletoria se estara a las leyes y reglamentos complementarios y a los
usos y costumbres relativos a la navegaciéon maritima. A falta de todo ello y en
cuanto no se pudiere recurrir a la analogia se aplicara el Derecho comun.

2. En todo caso, para la interpretacion de las normas de esta ley se atendera a la
regulacién contenida en los tratados internacionales vigentes en Espafa y la
conveniencia de promover la uniformidad en la regulacién de las materias objeto de
la misma.

Articulo 203. Concepto.

L PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.
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Por el contrato de transporte maritimo de mercancias, también denominado
fletamento, se obliga el porteador, a cambio del pago de un flete, a transportar por
mar mercancias y entregarlas al destinatario en el puerto o lugar de destino.

Articulo 204. Fletamento por tiempo y por viaje.

1. Cuando el fletamento se refiera a toda o parte de la cabida del buque podra
concertarse por tiempo o por viaje. En el fletamento por tiempo el porteador se
compromete a realizar todos los viajes que el fletador vaya ordenando durante el
periodo pactado, dentro de los limites acordados. En el fletamento por viaje, el
porteador se compromete a realizar uno o varios viajes determinados.

2. El fletador por tiempo asume la gestion comercial del buque y, salvo pacto en otro
sentido, seran de su cuenta todos los gastos variables de explotacion. En el
fletamento por viaje dichos gastos seran por cuenta del porteador, a no ser que se
pacte de otra forma.

3. En los casos anteriores, las partes podran compelerse mutuamente a la
suscripcion de una pdliza de fletamento.

Articulo 211. Puesta a disposicion del buque.

El porteador pondra el buque a disposicion del fletador o cargador en el puerto y
fecha convenidos. Si el contrato se refiere a un buque determinado, éste no podra
ser sustituido por otro, salvo pacto expreso que lo autorice.

Articulo 212. Navegabilidad del buque.

1. El porteador cuidara de que el bugue se encuentre en el estado de navegabilidad
adecuado para recibir el cargamento a bordo y transportarlo con seguridad a
destino, teniendo en cuenta las circunstancias previsibles del viaje proyectado, sus
fases y la naturaleza del cargamento contratado.

2. El estado de navegabilidad debera existir en el momento de emprender el viaje, 0
cada uno de los viajes que incluya el contrato. En el momento de recibir el
cargamento a bordo, el buque debera hallarse, por lo menos, en un estado que lo
haga capaz de conservar las mercancias con seguridad.

3. El porteador debera ejercer una diligencia razonable para mantener el buque en el
estado de navegabilidad adecuado durante el tiempo de vigencia del contrato.
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Articulo 213. Caracteristicas del buque.

Ademas de lo dispuesto en el articulo anterior en cuanto al estado de navegabilidad,
el bugue debera poseer las condiciones fijadas en el contrato en cuanto a
nacionalidad, clasificacién, velocidad, consumo, capacidad y demas caracteristicas.
Si el bugue no cumpliese alguna de ellas, el fletador podra exigir la indemnizacion
por los perjuicios que se le irroguen, salvo que el incumplimiento frustre la finalidad
perseguida al contratar, en cuyo caso podra, ademas, resolver el contrato.

Articulo 214. Falta de puesta a disposicion.

El fletador podra resolver el contrato si el buque no se encontrase a su disposicion
en la fecha convenida. Podrad ademas reclamar indemnizacion por los perjuicios
sufridos si el incumplimiento se debiera a culpa del porteador.

Articulo 215. Puerto pactado.

El buque debera ser puesto a disposicion del fletador o cargador en el puerto
convenido en el contrato, presumiéndose, salvo prueba en contrario, que ambas
partes conocian las caracteristicas de éste al contratar. Si el puerto convenido fuera
de acceso imposible o inseguro para el buque, cualquiera de las partes podra
resolver el contrato, salvo que la imposibilidad o inseguridad sean sélo temporales,
en cuyo caso estaran obligadas a esperar un tiempo razonable a la subsanacion del
obstaculo.

Articulo 216. Derecho de designacion del puerto.

1. Si el fletador se hubiera reservado en el contrato la facultad de designar el puerto
de puesta a disposicion, deberd elegir en plazo oportuno un puerto seguro y
accesible para el buque. Si el puerto no reuniese estas condiciones, el porteador
podra exigir la designacion de otro dentro del mismo area para el cumplimiento del
contrato vy, si el fletador no lo hiciere, podra resolver el contrato, sin perjuicio de
reclamar indemnizacién por los perjuicios. EI mismo derecho correspondera al
porteador si el fletador no designa tempestivamente el puerto elegido.

2. Si el buque sufriera averias como consecuencia de la entrada y estancia en un
puerto inseguro designado por el fletador, éste sera responsable de ellas, salvo que
pruebe que el capitan no actué con la diligencia nautica exigible a un capitan
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competente. En el fletamento por tiempo, esta disposicion sera aplicable con relacion
a todos los puertos que el fletador vaya designando durante la vigencia del contrato.

Articulo 217. Muelle o lugar de carga.

1. Salvo pacto en contrario, el fletador podra designar el muelle o lugar de carga al
que debe dirigirse el buque dentro del puerto de puesta a disposicion, siempre que
sea seguro y accesible para el buque antes, durante, y después de cargar. Si tal
designacion no se hubiere hecho en un plazo razonable, el porteador podra
mantener el buque fondeado en espera de érdenes o dirigirlo a un muelle o lugar de
carga usual para las mercancias de que se trate, siendo a cargo del fletador el
tiempo transcurrido.

2. En el fletamento para el transporte de mercancias en régimen de conocimiento de
embarque, la facultad de eleccién del punto de carga corresponde al porteador,
quien deberé informar de su eleccion al cargador con suficiente antelacion.

3. En el caso de averias sufridas por el buque como consecuencia de la inseguridad
del muelle o lugar de carga designado por el fletador sera aplicable lo dispuesto en
el apartado 2 del articulo anterior.

Articulo 218. Operaciones de carga y estiba.

1. Salvo pacto en contrario, el fletador o cargador colocara las mercancias al costado
del buque y 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 realizacién a su costa y riesgo de las
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 219. Carga sobre cubierta.

El porteador podra embarcar mercancia sobre cubierta siempre que el fletador lo
acepte expresamente, o sea conforme con los usos o reglamentaciones en vigor.
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Articulo 220. Realizacion del viaje.

El porteador deberd emprender el viaje y realizarlo hasta el punto de destino sin
demora innecesaria y por la ruta pactada, o en su defecto por la mas apropiada
segun las

circunstancias. lgualmente debera custodiar las mercancias transportadas durante
todas las fases del viaje en forma adecuada a su naturaleza y circunstancias, y
entregarlas al destinatario en el punto de destino final.

Articulo 221. Retraso en el inicio del viaje.

El porteador serd responsable de los dafios y perjuicios que se ocasionen por el
retraso injustificado en emprender el viaje.

Articulo 222. Desviacion.

El porteador serd responsable de los dafios y perjuicios que se ocasionen por la
desviacién del buque de la ruta pactada o, en su defecto, de la mas apropiada segun
las circunstancias, a no ser que tal desviacion se realice para salvar vidas humanas
0 por cualquier otra causa razonable y justificada que no derive del estado de
innavegabilidad inicial del buque.

Articulo 223. Deber de custodia.

El porteador sera responsable por la pérdida o dafios que sufran las mercancias
como consecuencia de la infraccion del deber de custodia de acuerdo con lo
preceptuado en la seccion 9.2 de este capitulo.

Articulo 224. Arribada por inhabilitacion del buque.

1. Si por averia del bugue u otra causa que lo inhabilite para navegar el viaje
guedase interrumpido en un puerto distinto del de destino, el porteador debera
custodiar las mercancias mientras se subsanan las causas que provocaron la
arribada. Si el buque quedara inhabilitado definitivamente o el retraso pudiera
perjudicar gravemente al cargamento, el porteador deberd proveer a su costa al
transporte hasta el destino pactado. Si el porteador no lo hiciera, las mercancias no
devengaran flete alguno.
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2. Lo establecido en el apartado anterior se entiende sin perjuicio de lo que proceda
en averia gruesa y de la responsabilidad que pueda incumbir al porteador por el
retraso o pérdida de las mercancias conforme a la seccion 92 de este capitulo, si la
causa de la innavegabilidad del buque le fuera imputable.

3. Lo dispuesto en el apartado 1 no se aplicaré en el fletamento por tiempo.
Articulo 225. Seguridad del puerto.

1. Si el puerto de destino designado en el contrato no fuera accesible en condiciones
de seguridad para el buque, el porteador podra dirigirlo al puerto conveniente mas
proximo y exigir que se acepte alli la entrega de las mercancias. No podra hacer uso
de esta facultad si el obstaculo para el acceso es solo temporal, en cuyo caso
debera esperar a su subsanacion en un tiempo razonable.

2. Si el fletador se hubiera reservado en el contrato la facultad de designar el puerto
de destino, se aplicaran las disposiciones del articulo 216.1.

3. Si la causa de la inseguridad existiera en el momento de contratar y el puerto de
destino figurara en el contrato, el porteador soportara los gastos que ocasione la
descarga en un puerto distinto del pactado, salvo que las circunstancias permitan
suponer que no conocio6 los factores de inseguridad del puerto en el momento de
contratar.

4. En los casos del apartado 1, el porteador debera comunicar sin demora al
destinatario y, en todo caso, al fletador, el desvio al puerto mas proximo.

Articulo 226. Determinacion del muelle.

Las disposiciones del articulo anterior seran aplicables a la determinacion del muelle
o lugar de descarga.

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 aplicacion las reglas del apartado anterior en el fletamento para el
transporte de mercancias determinadas en régimen de conocimiento de embarque,
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en el que el porteador asume, salvo pacto en contrario, la realizacion a su costa y
riesgo de las operaciones de desestiba y descarga.

Articulo 228. Obligacién de entrega.

El porteador debera entregar sin demora y conforme a lo pactado las mercancias
transportadas al destinatario legitimado para recibirlas. Si éste no se presentase o
rechazase la entrega, el porteador podra, a costa del destinatario, almacenar las
mercancias hasta su entrega o recurrir a su deposito judicial.

Articulo 229. Presentacion de las mercancias para su embarque.

1. El fletador debera poner las mercancias al costado del buque para su embarque,
salvo que se haya pactado otra forma de entregar las mercancias para el transporte.
Si no lo hiciere asi, el porteador podra resolver el contrato una vez transcurrido el
plazo de plancha, y reclamar ademas la indemnizacion por los perjuicios sufridos.

2. En el fletamento para el transporte de mercancias determinadas en régimen de
conocimiento de embarque, el porteador podra tener por resuelto el contrato si la
mercancia no le fuera entregada en plazo que permita su embarque durante la
estancia usual del bugue en puerto, siempre que hubiera avisado previamente al
cargador. Podra ademas, en tal caso, reclamar la indemnizacién por los perjuicios
derivados del incumplimiento del plazo.

Articulo 230. Flete sobre vacio.

El fletador que no cargara la totalidad de las mercancias contratadas debera pagar
el flete de la cantidad que deje de embarcar, salvo que el porteador haya tomado
otra carga para completar la capacidad del buque.

Articulo 231. Embarque clandestino.

1. No podran embarcarse mercancias de clase distinta de la contratada, salvo que
sea posible hacerlo sin perjuicio ninguno para el porteador y demas cargadores. En
este Ultimo caso, podra el porteador exigir el flete que corresponda usualmente a la
mercancia embarcada.

2. Si se embarcasen mercancias distintas sin notificarlo al porteador, sera el fletador
responsable de todos los dafios y perjuicios que de ello se siguieren para el
porteador o demas cargadores, sin perjuicio de la obligacién de abonar el flete que
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corresponda. El porteador podr4d desembarcar las mercancias si resultare
conveniente para evitar perjuicios graves al buque o al cargamento.

Articulo 232. Embarque de mercancias peligrosas.

1. No podran embarcarse mercancias peligrosas sin previa declaracion de su
naturaleza al porteador, y sin el consentimiento de éste para su transporte, debiendo
en cualquier caso ser marcadas y etiquetadas por el cargador conforme a las
normas vigentes para cada clase de estas mercancias.

2. Si el fletador embarcase mercancias peligrosas con violacion de lo dispuesto en el
apartado anterior, sera responsable ante el porteador y ante los deméas cargadores
de todos los dafios y perjuicios causados; ademas, dichas mercancias podran en
todo momento ser desembarcadas, destruidas o transformadas en inofensivas segun
lo exijan las circunstancias, sin derecho a indemnizacion.

3. Incluso en el caso de embarque correctamente declarado de mercancias
peligrosas, éstas podran ser desembarcadas, destruidas o transformadas en
inofensivas si llegan a constituir un peligro real para las personas o las cosas, sin
derecho a indemnizacion, a no ser que el porteador sea responsable de la situacion
de peligro conforme a lo dispuesto en la seccién 9.2, o bien cuando proceda su
abono en averia gruesa.

Articulo 233. Calculo y devengo del flete.

El flete se calculara en la forma pactada en el contrato y, en su defecto, conforme a
las reglas siguientes:

a) Si el flete se calculara por el peso o volumen de las mercancias, se fijara segun el
peso o volumen declarado en el conocimiento de embarque, salvo fraude o error.

b) En el fletamento por tiempo el flete se devengara dia a dia durante todo el tiempo
que el buque se encuentre a disposicion del fletador en condiciones que permitan su
efectiva utilizacion por éste.

Articulo 234. Flete de las mercancias pérdidas o averiadas.
1. Salvo pacto en contrario, no devengaran flete las mercancias pérdidas durante el

viaje a no ser que la pérdida se debiera a su naturaleza, vicio propio o defecto de
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embalaje. Si la pérdida fuera parcial y el flete se hubiera pactado segun el peso o
medida de las mercancias, no devengara flete la parte perdida.

2. Las mercancias averiadas devengaran el flete pactado, sin que puedan
vélidamente abandonarse al porteador como forma de pago.

Articulo 235. Persona obligada al pago del flete.
1. El fletador esté obligado a pagar el flete en las condiciones pactadas.

2. No obstante, podra pactarse que el flete sea pagadero por el destinatario de las
mercancias haciéndolo constar asi en el conocimiento de embarque o en la carta de
porte. En este caso, el destinatario estara obligado a pagar el flete si acepta o retira
aguéllas en destino. Si el destinatario rehisa o no retira las mercancias debera
abonar el flete el contratante del transporte. Este debera también abonar la parte del
flete que el porteador no hubiera percibido del destinatario a pesar de haber
ejercitado los derechos de retencion o depdésito que le otorga el articulo 237.

Articulo 236. Privilegio del crédito por el flete.

Las mercancias transportadas estaran afectas preferentemente al pago del flete,
demoras y otros gastos ocasionados por su transporte hasta su entrega y durante
los quince dias posteriores, salvo que en este Ultimo plazo se hayan transmitido por
titulo oneroso a un tercero de buena fe.

Articulo 237. Retencion y depdsito.

1. El porteador tendra derecho a retener en su poder las mercancias transportadas
mientras no perciba el flete, las demoras y demas gastos ocasionados por su
transporte. No podra ejercitarse este derecho en contra del destinatario que no sea
el fletador, salvo que en el conocimiento o carta de porte conste la mencion de que
el flete es pagadero en destino.

2. Asimismo, podra acudir al expediente de depdsito y venta de mercancias o
equipajes solicitando a un notario la venta de las mercancias, con la misma
limitacidn en lo referente al destinatario no fletador.

Articulo 239. Computo del plazo de plancha.
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1. Si en el contrato se estableciera un plazo de plancha para la carga o descarga de
las mercancias, éste se computara excluyéndose los dias que sean festivos segun el
calendario oficial o los usos del puerto de que se trate, salvo pacto en contrario. Si
no se estableciera un plazo determinado, la plancha durara el usual segun las
condiciones del buque, puerto y mercancias.

2. Tampoco se computaran como tiempo de plancha, salvo pacto en contrario, los
periodos en que resulte imposible trabajar, por causas fortuitas, en la respectiva
operacion de carga o descarga.

Articulo 240. Inicio del computo de plancha.

El computo de la plancha se iniciara, salvo pacto en contrario, cuando el buque haya
llegado al muelle o lugar de carga o descarga designado, se encuentre preparado
para realizar tales operaciones y el fletador o la persona designada en el contrato
hayan recibido la oportuna comunicacion.

Articulo 241. Entrada en demoras y su importe.

1. Terminado el periodo de plancha sin que hubieran finalizado las operaciones de
carga o descarga, comenzard automaticamente a contarse el periodo de demora.

2. El fletador abonara la cantidad fijada en el contrato por el tiempo de demora
producido. Si su importe no se hubiera pactado, debera pagarse una cantidad igual a
la que se hubiera fijjado atendiendo a los usos del trafico para buques de
caracteristicas semejantes con un cargamento y viaje similares.

Articulo 242. Duracién y computo del plazo de demoras.

La duracién del plazo de demoras se fijara en la pdliza y, en su defecto, durara
tantos dias como laborables tuviera el periodo de plancha. EI codmputo de las
demoras se realizara por horas y dias consecutivos, suspendiéndose sélo cuando
fuera imposible cargar o descargar por causas imputables a la operatividad del
buque.

Articulo 243. Detencion ulterior del buque.

Expirado el periodo de demoras sin haber finalizado la carga o descarga, el
porteador podra exigir la indemnizacion de los perjuicios causados por la ulterior
detencion del buque sin sujecién al importe fijado contractual o legalmente para las
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demoras. No obstante, el porteador podrd también emprender el viaje con las
mercancias cargadas hasta ese momento, o descargarlas por su cuenta en la forma
mas adecuada, segun que la expiracion del periodo de demora haya tenido lugar en
el puerto de carga o en el de descarga. En el primer caso, podra reclamar el flete
sobre vacio que corresponda; en el segundo, los gastos causados por la descarga
gue no le correspondiesen segun el contrato.

Articulo 244. Computo independiente de los plazos.

Salvo pacto en contrario, los plazos de plancha establecidos en la poéliza para cargar
o descargar seran computados independientemente el uno del otro.

Articulo 245. Pago, privilegio y prescripcion.
Las reglas sobre pago, privilegio y prescripcion del flete se aplicaran a las demoras.
Articulo 251. Eficacia traslativa.

La transmision del conocimiento de embarque producird 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, excepcién hecha de los acuerdos
en materia de jurisdiccién y arbitraje, que requeriran el consentimiento del adquirente
en los términos sefialados en el capitulo | del titulo IX.

Articulo 277. Régimen de responsabilidad.

1. El porteador es responsable de todo dafio 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 tendrdn 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 poliza de fletamento y no entrafien exoneracion por dolo o culpa
grave del porteador, tendran valor exclusivamente en las relaciones entre este y el
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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 embarqgue 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 Espafa sea Estado parte y esta ley.

Articulo 278. Porteador contractual y porteador efectivo.

1. La responsabilidad establecida en esta seccion alcanza solidariamente tanto a
quien se compromete a realizar el transporte como a quien lo realiza efectivamente
con sus propios medios.

2. En el primer caso estaran comprendidos los comisionistas de transportes,
transitarios y demas personas que se comprometan con el cargador a realizar el
transporte por medio de otros. También estardn comprendidos los fletadores de un
buque que contraten en la forma prevista en el articulo 207.

3. En el segundo estara incluido, en todo caso, el armador del buque porteador.

4. El porteador contractual tendra derecho a repetir contra el porteador efectivo las
indemnizaciones satisfechas en virtud de la responsabilidad que para él se establece
en este articulo. La accién de repeticion del porteador contractual contra el porteador
efectivo estard sujeta a un plazo de prescripcion de un afio a contar desde el
momento de abono de la indemnizacion.

Articulo 279. Periodo temporal de responsabilidad.

La responsabilidad del porteador por la custodia y conservacién de las mercancias
abarca el periodo desde que se hace cargo de las mismas en el puerto de origen,
hasta que las pone a disposicion del destinatario o0 persona designada por este en el
puerto de destino. En caso de que las leyes o reglamentos portuarios impongan
forzosamente la intervencion de una empresa u organismo en las operaciones de
entrega de las mercancias al porteador para su transporte, o de este ultimo al
destinatario, el porteador no respondera del periodo en que las mercancias estén
bajo la custodia de tales empresas u organismos.
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Articulo 280. Retraso en la entrega.

Existe retraso en la entrega cuando las mercancias no son entregadas en destino en
el plazo convenido, o en defecto de este, en el plazo razonable exigible segun las
circunstancias de hecho.

Articulo 281. Responsabilidad en el transporte de animales.

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 dafo, pérdida o retraso se deben, en todo o en parte, a la negligencia del
porteador o sus auxiliares, dependientes o independientes.

Articulo 282. Limitacion de la responsabilidad por pérdida o dafio.

1. La responsabilidad del porteador por pérdida o dafio de las mercancias
transportadas estara limitada, salvo que en el conocimiento de embarque se haya
declarado el valor real de tales mercancias, a las cifras establecidas en el Convenio
Internacional para la

Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque y los
Protocolos que lo modifican de los que Espafia sea Estado parte.

2. Si en el transporte se utilizaren contenedores, bandejas de carga u otros medios
similares de agrupacion de mercancias, cualquier bulto o unidad enumerado en el
conocimiento de embarque como incluido dentro de dicho medio de agrupacion se
considerara como un bulto o unidad a efectos de limitacion de responsabilidad por
pérdida o dafio. Si el contenedor o medio de agrupaciéon hubiera sido suministrado
por el cargador, se considerara como un bulto mas a tales efectos. Si en el
conocimiento no se hiciera constar la enumeracion del contenido, se considerara
gue existe un solo bulto.

3. El régimen de responsabilidad del porteador y su limitacion sera aplicable a toda
accion que persiga una indemnizacion por dafios o pérdidas experimentados,
independientemente de cual sea el procedimiento en que se ejercite la accion, asi
como su fundamento, sea contractual o extracontractual y, tanto si se dirige contra el
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porteador como si lo hace contra los auxiliares que este emplee para el cumplimiento
de su prestacion.

4. El porteador no podra prevalerse del derecho a limitar su responsabilidad cuando
se pruebe que el dafio o la pérdida han sido causados por €l mismo,
intencionadamente o actuando en forma temeraria y con conciencia de su
probabilidad.

De igual forma, los auxiliares del porteador no podran prevalerse del derecho a
limitar su responsabilidad cuando se pruebe que el dafio o la pérdida han sido
causados por ellos mismos, intencionadamente o actuando de forma temeraria y con
conciencia de su probabilidad.

Articulo 283. Limitacion de la responsabilidad por retraso.

1. La responsabilidad por retraso queda limitada a una cifra equivalente a dos veces
y media el flete pagadero por las mercancias afectadas por el retraso, pero no
excedera de la cuantia total del flete que deba pagarse en virtud del contrato de
fletamento.

2. En caso de concurrencia de indemnizacién por averia y por retraso, el cimulo de
ambas queda limitado a las cifras establecidas para limitar la responsabilidad por
pérdida o dafio.

3. El régimen de responsabilidad del porteador y su limitacion sera aplicable a toda
accion que persiga una indemnizacion por retrasos experimentados,
independientemente de cudl sea el procedimiento en que se ejercite la accion, asi
como su fundamento, sea contractual o extracontractual y, tanto si se dirige contra el
porteador como si lo hace contra los auxiliares que este emplee para el cumplimiento
de su prestacion.

4. El porteador no podra prevalerse del derecho a limitar su responsabilidad cuando
se pruebe que el retraso ha sido causado por él mismo, intencionadamente o
actuando de forma temeraria y con conciencia de su probabilidad.

De igual forma, los auxiliares del porteador no podran prevalerse del derecho a
limitar su responsabilidad cuando se pruebe que el retraso ha sido causado por ellos
mismos, intencionadamente o actuando de forma temeraria y con conciencia de su
probabilidad.
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Articulo 284. Porteadores sucesivos.

1. En caso de transporte realizado por porteadores sucesivos bajo un unico titulo,
estos seran solidariamente responsables en caso de pérdida, dafio o retraso, a no
ser que en el conocimiento se haya pactado expresamente que cada porteador no
respondera de los dafios producidos en los trayectos realizados por alguno de los
otros porteadores. En este caso, solo sera responsable el porteador que asumio el
trayecto en que se produjo el dafio, la pérdida o el retraso.

2. El porteador que indemnice el dafio, la pérdida o el retraso como consecuencia de
la solidaridad establecida en el apartado anterior, tendré accién de regreso contra el
porteador en cuyo trayecto se produjo el dafio, la pérdida o el retraso. Si no se
pudiera determinar el trayecto en que se produjo el dafo, la pérdida o el retraso, la
indemnizacion se repartira entre los diversos porteadores en proporcion al flete
devengado por cada uno.

Articulo 285. Protestas.

1. El destinatario debera dar al porteador 0 a su agente aviso escrito de la pérdida o
dafio sufridos por las mercancias, describiendo en términos generales su naturaleza,
durante

el siguiente dia laborable al de su entrega. Si la pérdida o dafio no fueran aparentes,
el aviso podra darse en los tres dias laborables siguientes al de la entrega. El aviso
no serd necesario cuando el porteador y el destinatario hayan realizado una
inspeccion conjunta del estado de las mercancias.

2. El destinatario debera dar al porteador 0 a su agente aviso escrito del retraso en
la entrega de las mercancias describiendo en términos generales los dafios sufridos,
en los diez dias laborables siguientes al de la entrega.

3. Si se hubiera omitido el aviso o se hubiera dado fuera de plazo, se presumird,
salvo prueba en contrario, que las mercancias han sido entregadas tal y como
aparecian descritas en el conocimiento de embarque.

Articulo 468. Clausulas de jurisdiccion y arbitraje.

Sin perjuicio de lo previsto en los convenios internacionales vigentes en Espafia 'y en
las normas de la Unidon Europea, seran nulas y se tendrdn por no puestas las
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clausulas de sumision a una jurisdiccion extranjera o arbitraje en el extranjero,
contenidas en los contratos de utilizacion del buque o en los contratos auxiliares de
la navegacion, cuando no hayan sido negociadas individual y separadamente.

En particular, la insercibn de una clausula de jurisdiccion o arbitraje en el
condicionado impreso de cualquiera de los contratos a los que se refiere el péarrafo
anterior no evidenciarda, por si sola, el cumplimiento de los requisitos exigidos en el
mismo.

Articulo 469. Criterios de atribucion de competencia.

1. Salvo que las partes hayan introducido validamente una clausula de jurisdiccion
exclusiva o una clausula de arbitraje, segun lo establecido en este capitulo, se
aplicaran los criterios previstos en este articulo.

2. En los contratos de utilizacion del buque, seran competentes, a eleccion del
demandante, los tribunales del:

a) Domicilio del demandado.
b) Lugar de celebracion del contrato.
c) Puerto de carga o descarga.

3. En los contratos auxiliares de la navegacion, serdn competentes, a eleccion del
demandante, los Tribunales del:

a) Domicilio del demandado.
b) Lugar de celebracién del contrato.
c) Lugar de prestacién de los servicios.

4. Para conocer de la impugnacién de la liquidacion de averia gruesa, tanto la
efectuada privadamente como la realizada por un notario con arreglo al
correspondiente expediente de certificacion publica, sera competente el tribunal del
lugar de finalizacion del transporte o el del lugar de arribada del buque, si este altimo
fuese distinto.
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11.2.- METODOLOGIA

11.2.1.- GENERALIDADES.

En julio de 2014 entr6 en vigor la Ley de Navegacion Maritima derogando, en lo que
concierne al comercio maritimo, al vetusto Codigo de comercio de 1885. La
regulacion dada al fletamento por viaje por éste Codigo habia convivido muchas
décadas con las disposiciones estandarizadas de la péliza GENCON y con las
revisiones producidas en ella. La primera data de 1922, la segunda de 1976 y la
altima y actualmente en vigor, del 1994.

La doctrina ha tenido sobrado tiempo para estudiar las relaciones entre ambas
regulaciones y los tribunales para dirimir los conflictos surgidos de sus diferencias,
creando abundante jurisprudencia, utilizada con posterioridad por las partes
contratantes para conocer el entramado de derechos y obligaciones que supone la
firma de todo contrato para las partes en él implicadas.

La reciente irrupcion en el campo del Derecho maritimo de la Ley de Navegacion
Maritima, con una nueva regulacion del fletamento por viaje, nos presenta nuevos
interrogantes. Esta vez no contamos con innumerables opiniones de insignes juristas
ni de jurisprudencia alguna, esta vez hay que interpretar las disposiciones
contenidas en ambas regulaciones, compararlas entre si y aventurarnos a predecir
confluencias y divergencias entre ambas en orden a contestar las cuestiones
siguientes (ya presentadas en el “Planteamiento del problema”):

1) Determinar el grado de similitud o diferencia del régimen de GENCON 94 y de la
LNM. Sera un comparacion de contenido a nivel “general” en orden a detectar las
similitudes y las diferencias en sus regulaciones, con lo que podemos diagnosticar
posibles incompatibilidades en su aplicacion conjunta. Los preceptos de ambas
normativas (articulos en la LNM y clausulas en la péliza GENCON 94) objeto de
nuestro analisis, abarcan el entramado de derechos y deberes de los principales
actores del contrato, el armador y el fletador.

2) Hecho lo anterior, ahora se trataria de determinar si las diferencias detectadas de
GENCON 94 con la LNM, a su vez son o no “admisibles” por la LNM y resto de
nuestra legislacién. Dicho de otro modo: si la LNM tiene la “flexibilidad” de “aceptar”
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como validas esas diferencias, lo que se resumen en estudiar si esas diferencias
detectadas son materia de derecho dispositivo o de derecho imperativo.

3) Y finalmente, determinar si ambas normativas se complementan o resultan
incompatibles, es decir, si existen 0 no cuestiones que inclinarian a las partes
contractuales a optar en el box numero 25 de la pdliza “law and arbitration” por el
Derecho espafiol . Con esto veriamos si para las partes seria atractivo o no
someterse a los Tribunales esparfioles para resolver su pleito sobre un contrato de
fletamento por viaje con la péliza GENCON 94.

11.2.2.- JUSTIFICACION DE LA METODOLOGIA EMPLEADA

Para resolver las cuestiones anteriormente planteadas, se usa una metodologia
basada en la comparacion de las distintas herramientas desarrollas en el presente
trabajo, y una vez efectuada la comparativa llegar a las conclusiones finales que den
respuesta a las dudas planteadas.

Para ello hacemos un analisis de la préactica habitual en el mercado maritimo y esto
lo efectuamos estudiando el clausulado de una péliza de fletamento frecuentemente
usada como es el caso de la GENCON 94, la cual no se acoge a las RLHV, lo que
suele generar diferencias entre su régimen y el del conocimiento de embarque, en
este caso el CONLINEBILL 94 que esta bajo el régimen de las RLHV, y asi podemos
ver la comparativa entre el régimen de la poliza y el de la LNM.

Finalmente, después de analizar la nueva ley, se la compara con la normativa legal y
convencional anteriormente descrita, intentando con ello dar respuesta a las
preguntas y dudas planteadas.
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lll.- DESARROLLO

l1.1.- COMPARATIVA ENTRE LA POLIZA GENCON 94 Y LA
REGULACION DEL FLETAMENTO POR VIAJE EN LA LNM,

M.1.1.- Puesta a disposicion del buque y consecuencias de su
incumplimiento.

Establece la LNM que el bugue debe ser puesto a disposicion del fletador para la
carga, en el puerto y fecha determinados por el contrato y que si el bugue queda
nombrado en el contrato, solo éste, y no otro, podra ponerse a disposicion del
fletador, salvo pacto en contrario, (articulo 211)%.

Saenz Garcia de Albizu?®, estima que la importancia que se atribuye a la
determinacién del buque no es, sin embargo, algo novedoso, ya que dicha
identificacion era tomada también en consideracién por los articulos 652 y 688 del
CCo, precepto este ultimo que permitia resolver el contrato de fletamento a peticion
del fletador cuando no se hubiera puesto a disposicién de éste el buque pactado.

Y ello es igualmente regla del "Common Law”, donde la identidad del buque
comprometido constituya una "condition”. Por ello, si lo que el fletante pone a
disposicion para la carga es un buque que no es el prometido, el fletador puede
resolver el contrato y pedir indemnizacion, en su caso, de dafios y perjuicios. Esto es
asi, claro es, salvo que el contrato de fletamento contenga un pacto de sustituibilidad
del buque, o que en el contrato se hubiese pactado que el buque fuese "to be
nominated”. Faltando algo de ello, la obligacion de presentar a la carga el propio
bugue comprometido es taxativa.

Como hemos dicho, La LNM regula este asunto en el art 211, y para todo contrato
de transporte maritimo de mercancias, no solo para el fletamento por viaje o por
tiempo: “...Si el contrato se refiere a un buque determinado, éste no podra ser

22 TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.

* SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.
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sustituido por otro, salvo pacto expreso que lo autorice”. Conduce ello a la misma
consecuencia que en el Derecho anglosajon, inserta en la LNM como una de las
facetas del art 214: “El fletador podra resolver el contrato si el bugue no se
encontrase a su disposicion en la fecha convenida. Podra ademas reclamar
indemnizacion por los perjuicios sufridos si el incumplimiento se debiera a culpa del
porteador”. Es decir, habiéndose pactado un buque determinado, si se incumple la
obligacion de poner a disposicion ese concreto buque para la fecha convenida para
tenerle puesto a disposicidon, se incurre en incumplimiento en los términos del art
214, siendo la facultad de resolucion independiente de la concurrencia o no de culpa
en ese incumplimiento. Los pactos de sustituibilidad a los que hemos aludido,
cuando existen, impidiendo la posibilidad de instar la extincién del contrato al
presentar a la carga un buque distinto, se suelen encontrar en las pdlizas
expresados mediante las palabras "o sustituto" que siguen al nombre del buque, en
cuyo caso se puede sustituir. En cualquier caso, la sustitucién permitida no es por
otro buque cualquiera, sino por uno que resulte igualmente idéneo al caso.

En este extremo, GENCON 94 no introduce ninguna variacion respecto al régimen
legar. Es una pdliza en principio preparada para que el compromiso sea sobre un
buque determinado (ver casilla 5). No obstante nada impide que como rider, o en la
casilla 5 de la parte I, se introduzca un pacto de sustituibilidad del buque, o que el
buque se “to be nhominated”.

En lo que se refiere al momento de puesta a disposicion Turnbull y Albors®
recuerdan que la LNM prevé la posibilidad de cancelar el contrato si el buque no se
encontrase a disposicion del fletador en la fecha determinada, pudiendo reclamar el
fletador dafios y perjuicios en el caso de que el retraso sea imputable al porteador,
(articulo 214), y que en este punto la regulacion de la LNM refleja con exactitud las
practicas inglesas mas modernas.

El art 211 LNM establece expresamente como obligacion del fletante poner el buque
a disposicién del fletador en el puerto y fecha convenidos. El art 214 LNM se ocupa
de regular las consecuencias del incumplimiento de obligacion de puesta a
disposicion en estos términos: “El fletador podra resolver el contrato si el buque no
se encontrase a su disposicion en la fecha convenida. Podra ademas reclamar
indemnizacion por los perjuicios sufridos si el incumplimiento se debiera a culpa del

* TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.
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porteador”. El legislador espafiol, siguiendo la practica convencional y el sistema
inglés, ha concebido la fecha como fecha de cancelacion, lo que conlleva que si
bien la facultad del fletador de resolucion opera independientemente de si el retraso
se debe o no a culpa del fletante, s6lo podra el fletador exigir al fletante
indemnizacion por perjuicios por tal retraso en caso de en éste medie culpa.

La regulacién habitual en las pdlizas de la obligacion de estar a disposicion en el
momento convenido sigue el sistema denominado comunmente “Lay-Can”,
habitualmente contenido en clausulas tituladas asi o también directamente “laydays-
cancellation” (o “laydays-termination”), segun las cuales el momento de
cumplimiento de puesta a disposicion debe verificarse dentro del lapso temporal
entre dos fechas, suponiendo ese plazo los llamados laydays: la fecha inicial para
cargar (o la fecha prevista de disponibilidad para la carga), y la fecha de cancelacion.

GENCON 94 no es una excepcion y, como hemos visto, dispone de “cancelling
clause” (clausula 9 GENCON 94) que permite al fletador cancelar el contrato si el
buque no llega al puerto pactado el dia, o en el rango de dias estipulados.

Las “cancelling clauses” dan derecho a cancelar el contrato a opcién del fletador.
Solo podran ir aparejadas, ademas, de su correspondiente reclamacion por dafios y
perjuicios si el porteador ha incumplido alguna otra clausula del contrato. En este
sentido, GENCON 94 no introduce variaciones pactadas ni al common law ni al
articulo 214 de la LNM.

Como vimos antes, GENCON 94 establece que si el bugue no estuviese listo para la
carga (se encuentre atracado o no) en la fecha de cancelacion indicada en el box
21, los fletadores tendran la opcion de cancelar este contrato de fletamento, a pesar
de haber actuado los armadores con la debida diligencia. Se notificara a los
fletadores esta circunstancia sin demora, indicando la fecha en la que el buque se
encuentra preparado para la carga y preguntando a los fletadores si van a ejercer su
opcion de cancelar el contrato de fletamento. Esta decision ha de ser tomada por los
fletadores dentro de las 48 horas corridas tras la recepcion del aviso.

En general, podriamos decir que en el aspecto de la puesta a disposiciéon del
buque, por lo que se refiere a su identidad y al momento de puesta
disposicion, GENCON 94 no presenta puntos de friccion relevante con la LNM.
En buena medida ello ocurre porque a su la letra de la LNM se ajusta bastante
estrechamente al common law en estos aspectos.
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.1.2.- Navegabilidad inicial y en fase de ejecucion.

El concepto de la navegabilidad del buque puede sintetizarse en la siguiente férmula
general: Para que un buque se considere en perfecto estado de navegabilidad es
necesario que esté construido, pertrechado, equipado, avituallado y acondicionado
en forma que sea capaz de realizar con garantia de seguridad para él mismo y para
sSu cargamento, en las circunstancias normales de riesgo de la navegacion, el viaje
para el que ha sido contratado. Tal navegabilidad debe darse en un doble aspecto:
“Seaworthiness”, o navegabilidad en general para afrontar el viaje, esto es, que el
buque se halle en estado apto, valido, para hacerse a la mar; pero también debe
tener “Cargoworthiness”, esto es, poseer navegabilidad en el sentido tener
capacidad de transportar con seguridad esa carga concreta, sin dafos para la
misma. Pulido Begines® resume aln mas al definir la navegabilidad como la aptitud
técnico-nautica para realizar el viaje pactado.

Dice Saenz Garcia de Albizu?®, que, conectada tradicionalmente a la obligacién de
puesta a disposicion del buque, hemos de situar la obligacién de navegabilidad, que
corresponde al porteador. Frente a la solucion del derogado articulo 676 del CCo
gue entendia la obligaciéon de navegabilidad como una verdadera garantia, la nueva
Ley en su articulo 212 parece aproximarse a las propuestas del Convenio de
Bruselas (Reglas de la Haya Visby) que se limitaron a imponer una obligacion de
mera diligencia. Pero hay dos cuestiones diferentes: la de los dafios a la mercancia
transportada o retraso en su entrega derivados de una innavegabilidad inicial; y la de
otros dafios y perjuicios derivados de la misma causa. Respecto a lo primero, la
obligacién es, efectivamente, de mera diligencia en procurar la navegabilidad inicial,
con lo cual el fletante quedara libre de responsabilidad por los dafios a la carga o
retraso en su entrega que trajeron causa en una innavegabilidad inicial del buque,
con tal de que haya ejercido la debida diligencia en poner el bugue en condiciones
de navegabilidad (en suma, responsabilidad por culpa). Respecto a lo segundo, es
decir, en aquellos perjuicios que no tengan relacion directa con dafios a la
mercancia o retraso en su entrega, podria decirse que hay dos teorias o
posibilidades de interpretacion de los términos de la LNM: la primera, que ve en el
art 212.2 una obligacion absoluta de navegabilidad inicial, como ocurre en el

> PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.
% SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.
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Derecho inglés, y por tanto una responsabilidad objetiva ante la presencia de dafios
y/o perjuicios (no relacionados con las mercancias, repetimos) para el fletador
derivados de la falta de navegabilidad inicial la segunda, basada en la diccion de los
articulos 212.3 y 214, que entiende que la obligacién de navegabilidad inicial es de
mera diligencia también para estos perjuicios, por lo que la responsabilidad por
negligencia en procurar la navegabilidad inicial®’.

En cuanto al inicio de la obligaciéon de navegabilidad la LNM establece que durante
el periodo de carga de la mercancia, y hasta que vaya a hacerse a la mar una vez
cargado, basta con que el buque sea “capaz de conservar las mercancias en
seguridad”. Es cuando sale a la mar cargado cuando se le exige al buque una
navegabilidad en toda su extension. Tal vez hubiera sido mas clarificador, como dice
Saenz Garcia de Albizu®®, haber referido la obligacién de navegabilidad al momento
de la toma de la carga, que coincide también con el inicio de la responsabilidad del
porteador (articulo 279 LNM),

Finalmente, la LNM se ocupa también de establecer las consecuencias que se
derivan de la falta de navegabilidad sin mediar culpa del porteador y tratdndose de
un contrato sobre un buque determinado. Sefiala Saenz Garcia de Albizu®® que con
caracter general, tratandose de una innavegabilidad definitiva, cabra distinguir segun
gue sea inicial o sobrevenida. En el primer caso el contrato se extinguira sin mas
(articulo 271.1° LNM), mientras que el segundo, al cual se equipara la
innavegabilidad provisional, que produce un retraso tal que pudiera perjudicar al
cargamento, existira por parte del porteador una obligacién de reexpedicion por su
cuenta, perdiendo el flete en caso de incumplimiento de la misma (articulo 224.1°
LNM).

“’En textos pre-legislativos de la LNM, en el articulo que corresponde al actual 212, faltaba el actual punto 3,
cuya adicion al texto final parece responder (0 asi parece interpretarse por la doctrina adepta a la primera teoria)
a una expresa voluntad de distinguir entre el caracter absoluto de la obligacion de navegabilidad inicial (212.2
LNM) y el de mera diligencia de la de navegabilidad en fase de ejecucion (212.3), alejandose de la que parecia
ser la postura de los pre-legisladores hasta el afio 2004 (de Borradores, Anteproyectos y Proyectos de Ley a lo
largo de las dos ultimas décadas, hasta el Anteproyecto de 2004, éste incluido) de otorgar un caracter de mera
diligencia a la obligacién de. Cabe, con todo, interpretar alternativamente en el art 212 en conjunto una voluntad
de que la obligacion sea de mera diligencia en todas sus facetas, y ello encuentra su apoyo que el art 212.3, en
su literalidad, habla de una obligacion e diligencia referida a todo “el tiempo de vigencia el contrato”, no sélo de la
fase de ejecucion; igualmente el art 214 LNM anuda la consecuencia de la indemnizacion a la presencia de
negligencia. Cual de las lineas interpretativas sea la que se imponga, sera algo que la jurisprudencia futura dira.
*® SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.

* SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.
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Bajo la nueva LNM el porteador cuidara de que el buque se encuentra en estado de
navegabilidad al comienzo del viaje o de cada uno de los viajes, pero una vez
comenzado éste, la obligacion del porteador se limita a ejercer la debida diligencia
para mantener el buque en condiciones de navegabilidad.

Las polizas de fletamento, y GENCON 94 entre ellas, se encargan invariablemente
de modificar, por via de pacto, la rigurosa regla del Derecho inglés (y parcialmente
rigurosa del Derecho espafiol para algunos autores), convirtiendo la obligacion
absoluta de navegabilidad inicial en una obligacion de mera diligencia del fletante.
En su clausula n® 2, GENCON 94 admite responsabilidad del fletante no por
cualquier dafio o perjuicio que provenga de innavegabilidad inicial, sino por aquellos
derivados de la falta de diligencia del fletante y sus gestores en procurarla. Ello hace
que el fletante quede exento de responsabilidad por las consecuencias derivadas de
vicios ocultos; no asi por innavegabilidad inicial por causa detectable antes de
hacerse a la mar o detectada y no reparada. Este tipo de pacto suele venir inserto,
con mayor o menor amplitud, en las poélizas en la llamada Clausula de
Responsabilidad del Fletante®. Eso si, los Tribunales no admiten clausulas que
eximan totalmente de responsabilidad personal al fletante por innavegabilidad inicial.

Ahora bien, esta obligacion de diligencia del fletante, contractualmente pactada,
tiene, segun ha reconocido la jurisprudencia, caracter indelegable respecto a dafios
a la carga derivados de innavegabilidad inicial, en el sentido de que el fletante no
puede excusarse de responsabilidad por tales dafos alegando negligencia de sus
dependientes, agentes o contratistas independientes en quienes habia delegado el
cuidado de la navegabilidad del buque. Pero, a su vez, ante esto ultimo, para invertir
esta regla, algunas pélizas, y GENCON 94 es paradigmética en ello a través de su
Clausula n° 2, disponen que el Armador respondera solo por "falta personal de la
debida diligencia”, lo que exonera al fletante por la falta de sus dependientes. No
obstante, conviene advertir de que, pese a este caso tan relevante de GENCON,
tampoco es habitual en las podlizas de fletamento un salto tan drastico a una
irresponsabilidad por innavegabilidad por negligencia de los dependientes del
fletante a través de una clausula contractual. Ahora bien, la doctrina considera estas
clausulas exoneratorias de dudosa validez. Y, en cualquier caso, ante un contrato de

%0 Que la reduccion del grado de responsabilidad (de “objetiva” a “por culpa”) por via de pacto en estas clausulas
se limite al ambito de los dafios a la carga, o bien se extienda a todo dafio o perjuicio que la innavegabilidad
inicial produzca, es una cuestion de redaccion e interpretacion de la clausula concreta en cada caso.
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transporte donde sean de aplicacion las RLHV, lo cual es ciertamente comun, una
clausula del tipo de la sefialada en este parrafo careceria de valor

Podemos concluir que si bien las soluciones de la LNM y GENCON 94 no son
iguales, lo que si son es coherentes, en el sentido de que esas diferencias so
introducidas por GENCON 94 en un campo de derecho dispositivo, y por tanto
legitimamente, aunque, eso si, para las exclusivas relaciones entre fletante y
fletador. La LNM prevé respecto a la navegabilidad inicial una obligacion de
mera diligencia, al menos en lo que se refiere al cuidado de la carga, lo cual
coincide con GENCON 94, y ésta al tiempo pacta en beneficio del fletante una
clausula de negligencia por los actos de la tripulacion y dependientes, que
irresponsabiliza al fletante frente al fletador también por los dafios a la carga
derivados de innavegabilidad inicial negligentemente causada
(exclusivamente) por la tripulacién, cosa esta ultima que se desvia de la LNM,
pero entra del ambito de pacto permitido a las partes. Podriamos decir que, de
hecho, la LNM ha mejorado en este punto la coordinacion de GENCON 94 con
la legislacién espafola bajo el CCo, pues bajo este ultimo, clausulas de
negligencia como la citada, serian consideradas nulas.

.1.3.- Lugar de puesta a disposicion parala cargay la descarga.

Para Saenz Garcia de Albizu*, la puesta a disposicién habra de tener lugar, bien en
el puerto (articulo 215 LNM), bien en el que haya sido designado por el fletador,
cuando le corresponda dicha facultad (articulo 216 LNM), pudiendo ademas el
fletador, salvo pacto en contrario, designar también el muelle o lugar de carga al que
debe dirigirse el buque , regla esta Ultima que solo decae cuando se trate de un
fletamento para el transporte de determinadas mercancias determinadas, en cuyo
caso es al porteador a quien corresponde sefalar el muelle o lugar de carga
(articulo 217 LNM).

Efectivamente, de los arts 211y 215% de la LNM espafiola se desprende que el
buque ha de ponerse a disposicion en el puerto de carga designado en el contrato, y
una vez alli el buque ha de dirigirse al lugar de carga concreto designado

% SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.

% Dicen y reiteran ambos que el porteador pondra el buque a disposicion del fletador o cargador en el puerto
convenido.
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expresamente en el contrato, o en su defecto al designado por el fletador. La LNM
parte de la hipétesis de que ese puerto viene en principio sefialado en el contrato,
aunque prevé la eventualidad de que se haya otorgado en el contrato al fletador la
facultad de designar el puerto de puesta a disposicion (art 216). Por el contrario,
respecto al muelle o lugar de operaciones de carga, la LNM parte de la hip6tesis de
que el fletador dispone legalmente de la facultad de designarlo, salvo pacto en
contrario (art 217).

Respecto al asunto de la nominacién del puerto, puede decirse que a grandes
rasgos, la nueva regulacién sigue la misma logica de distribucién de riesgos que
adopta para esto el common law, base de los términos de la poliza GENCON 94.
Cuando el puerto lo conocen anticipadamente tanto el fletador como el armador, el
primero no responde por la inseguridad del puerto, pues se entiende que ambas
partes conocian sus caracteristicas al pactarlo. La buena fe contractual asi se lo
exige al porteador. Por el contrario, si el puerto no figura en el contrato y el fletador
se reserva el derecho de nominarlo, responde de la inseguridad del puerto salvo que
se demuestre que el capitan no actué con la diligencia nautica exigible a un capitan
competente (articulo 216). En el common law, al igual que ocurre en nuestra
regulacion, el fletador responde de la inseguridad del puerto cuando se reserva el
derecho a nominarlo mas adelante y éste no figura en el contrato.

La LNM exige de las caracteristicas del muelle designado por el fletador que éste
sea seguro y siempre accesible, y de no serlo otorga expresamente al fletante la
facultad bien de aguardar que se designe uno que lo sea, o alternativamente una
suerte clausula de “or so near to as she can safely get” que le permite ponerse a
disposicion en el muelle de carga usual par la mercancia de que se trate.

Turnbull y Albors® inciden, de forma parecida, para el puerto, en que, ademas de
garantizar la seguridad del puerto, cuando el fletador designa un puerto y éste no es
accesible, la LNM establece que el porteador puede exigir al fletador la designacion
de otro dentro de la misma area (articulo 216). La clausula 1 de GENCON 94,
incluye una clausula “cerca”, con la frase “or so near to as she can safely get’
mediante la cual el porteador se reserva el derecho a enviar el buque al puerto mas
préximo en el caso que el puerto designado por el armador no sea accesible.
Aparece asimismo una clausula “siempre a flote” con la expresion “always afloat”

% TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.
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que obliga que el lugar designado tenga el calado suficiente para que el buque
pueda realizar las operaciones portuarias permaneciendo en todo momento a flote.
La clausula incluye por tanto garantias de seguridad no solo del puerto, sino también
del muelle o lugar de carga. La LNM consigue un resultado muy parecido mediante
el parrafo 3 del articulo 217. Cuando el dafio se produzca como consecuencia de la
inseguridad del muelle o lugar de carga, el efecto es el mismo que si la inseguridad
se refiere al puerto y el fletador responde, salvo falta nautica del capitan. La
designacion del puerto o lugar de carga en la pdliza se realiza en el box 10.

Con todo lo dicho, podemos concluir que no existe mayor discrepancia entre
LNM y GENCON 94 en estos extremos. En general la LNM prevé un régimen,
muy proximo a las premisas del common law en estos asuntos, al que
GENCON 94 afiade, haciendo uso del margen que otorga el caracter de
derecho dispositivo, las clausulas “or so near to as she can safely get” y
“always afloat” (y seguramente en cualquier redaccion real, expresamente el
caracter requerido de “safe” del muelle, que no obstante ya lo garantiza la
propia ley sin necesidad de mencion a ello).

.1.4.- Las caracteristicas del buque.

El buque constituye un elemento fundamental en el contrato de fletamento por viaje,
pues en este contrato, como veremos, l0 que se pacta no es simplemente efectuar
un transporte, sino precisamente hacerlo en el buque cuya cabida ha sido
comprometida en el mismo, un buque que al menos tendencialmente va a ser un
buque determinado y que ademas ha de reunir ciertas caracteristicas también
comprometidas. De esta manera, el hecho de que el buque que se aporta para
efectuar el viaje sea precisamente el buque acordado en el contrato (aspecto ya
tratado anteriormente), y que reluna las caracteristicas pactadas en el contrato, es
definitivamente relevante en términos de cumplimiento del contrato. Ahora bien, el
grado de relevancia en cada caso de las distintas caracteristicas del buque, no es
uniforme:

En el Derecho anglosajén habra caracteristicas pactadas cuyo incumplimiento por el
fletante supondran, la facultad de resolver el contrato por el fletador (conditions);
otras cuyo incumplimiento sélo desencadenaran derecho a indemnizacion por dafios
y perjuicios (warranties); y otras veces, una u otra consecuencia dependeran del

57



LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

efecto de frustracion de la finalidad perseguida al contratar que genere el
incumplimiento (intermediate o innominate terms)®® . Habra que estar primero a la
voluntad expresada en el contrato, y luego a lo que prevea la legislacion, para
determinar la categoria de cada caracteristica. En general, estas caracteristicas se
entiende que el fletante garantiza que el buque las posee en el momento de la
suscripcion del contrato; en momentos posteriores sélo compromete su diligencia en
procurar su mantenimiento (ello salvo pacto expreso que disminuya tal compromiso
de garantia o, por el contrario, prolongue su duracién mas alld del momento inicial
del contrato)®.

En lo que se refiere a la LNM en relacién a las caracteristicas del buque en el
contrato, hay que acudir al articulo 213 LNM. Las caracteristicas principales a las
que alude este ultimo articulo son las de bandera, clasificacion, velocidad, consumo
y capacidad de carga. Las consecuencias de la discordancia entre la descripcion del
buque realmente aportado y el contratado en esos extremos sigue la senda
anglosajona

En opinién de Emparanza Sobejano®, el articulo 213 de la LNM, alejandose de la
solucién prevista en el articulo 688 del CCo (resolucion del contrato) parece atribuir a
dichas caracteristicas el rango de °‘intermediate terms”, lo cual implica que la
ausencia de alguna de las mismas Unicamente dara lugar a una indemnizacion de
dafios y perjuicios a favor del fletador, a menos que la misma tuviera caracter
esencial, en cuyo caso podra el fletador instar la resolucién del contrato. El common
law y la LNM coinciden por tanto en el tratamiento dado a las caracteristicas del
buque, aunque con una importante excepcion; la de la clasificacién del buque.
Mientras nuestra Ley le otorga el mismo tratamiento que el resto de las
caracteristicas del articulo 213, el Derecho inglés la considera como “condition” del
contrato originando por tanto el derecho del fletador de rescindir el contrato y
ademas pedir indemnizacién de dafios y perjuicios.

En este extremo nada regula expresamente GENCON 94. Se limita a, en ciertas
casillas de la parte |, declarar ciertas caracteristica del buque, importantes para
la ejecucion del contrato (tonelaje, capacidad de carga, si cuenta o no con

% LABORDA ORTIZ, P., Gestion de Fletamentos Maritimos. Apuntes Master Universitario en

Ingenieria nautica y Gestidn nautica edn. Santander: UNICAN.

% LABORDA ORTIZ,P., Gestion de fletamentos maritimos. Santander : s.n., 2014. Profesor
Master Universitario en Ingenieria Nautica y Gestion Maritima. UNICAN.

% EMPARANZA SOBEJANO, A. Y MARTIN OSANTE, J.M., 2015. Comentarios sobre la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.
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maquinaria de carga...), de manera que, a priori, nada impide la aplicacién del
régimen legal, ni nada, en principio, lo modifica la redaccién standard de
GENCON 94.

.1.5.- La pronta salida a la mar ya cargado.

Nos recuerda S&enz Garcia de Albizu®’ que es una obligacion profusamente aludida
en el extinto CCo y que ahora recoge de una manera especialmente clara el articulo
220 de la LNM, el cual se hace acompafiar en el articulo siguiente de la
correspondiente regla sobre responsabilidad por infraccion de la referida obligacion
El citado autor® puntualiza asimismo que cabe, no obstante, indicar que esta regla
sobre responsabilidad hubiera tenido un mejor acomodo en la seccion 92, dedicada
precisamente a la responsabilidad del porteador por pérdidas, dafios o retraso, lo
cual hubiera permitido evitar, al propio tiempo, alguna reiteracion innecesaria.

Para Pulido Begines® el porteador ha de iniciar el viaje en el tiempo pactado. El
incumplimiento de esta obligacion viene sancionado en el articulo 221 LNM. Por
consiguiente, si el viaje se emprende con retraso, el porteador solo tendra que hacer
frente a los dafios causados por tal circunstancia si le es imputable. Si, por el
contrario, el retraso fuera imputable al fletador, entrariamos en el supuesto de
demora. En los supuestos en los que | retraso no fuera imputable a ninguna de las
partes, se considerara extinguido el contrato si lo solicita cualquiera de ellas.

En la clausula numero 1 de GENCON 94 se estipula que el buque una vez
cargado procedera al puerto de descarga, debiéndonos remitir al régimen legal
para encontrar la consecuencia aplicable al incumplimiento de esta obligacién.
Contempla también la GENCON 94, las causas de exoneraciéon de esta
obligacion del porteador, al incluir la péliza clausulas como las de hielos, la de
huelga o la de riesgos de guerra.

% SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.

% SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacién Maritima. Madrid: Marcial Pons.

% PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.

59



LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

l1.L1.6.-  El viaje en derechuray el desvio.

El porteador, en opinién de Pulido Begines*°, debe realizar el viaje desde el punto de
partida hasta el punto de destino por la ruta pactada o en su defecto por la mas
apropiada segun las circunstancias. Es este un asunto clasico en el campo del
Derecho maritimo, que obedece a la realidad incuestionable de que ejecutar el
transporte por un recorrido diferente puede frustrar las expectativas legitimas de
rentabilidad economica del cargador. Para la economia del contrato, resulta
relevante que el viaje no solo se realice, sino que se efectle por la ruta pactada vy si
no se ha previsto nada, por la mas adecuada atendiendo a las circunstancias de la
operacion. A diferencia de lo que hacia el Derecho derogado**, la LNM establece asi
la exigencia de navegar en derechura, vigente en los ordenamientos de nuestro
entorno. Ello implica que ha de seguir la ruta inicialmente prevista, salvo cuando se
admite el desvio, asunto regulado en el articulo 222 LNM cuando la desviacion se
realice para salvar vidas humanas o por cualquier otra causa razonable vy justificada
gue no derive del estado de innavegabilidad inicial del bugue. Fuera de estos casos,
el naviero incurre en el supuesto conocido en el trafico como desviacion de ruta
“deviation” y por ello resulta responsable de los perjuicios que se causen por la
desviacion, aunque no quepa por ello la resolucion del contrato. A falta de mencion
expresa en el precepto sobre su caracter dispositivo o imperativo, parece légico
considerar que opera un principio de razonabilidad del desvio permitido,
requiriéndose que el desvio convencionalmente permitido, para ser licito, ha de ser
ejercitado razonablemente. Y ello porque el sistema de la LNM para el desvio, trae
causa del sistema de la RLHV. Pero, eso si, existe un matiz importante, introducido
por la apostilla “que no derive del estado de innavegabilidad inicial del buque”, que
literalmente lo que hace es convertir en desvio injustificado a un desvio en principio
justificado pero que tuvo lugar por causa de una innavegabilidad inicial del buque®?
Lo que hace el legislador con esto es, de manera implicita, no “ampliar” la casuistica
de los desvios injustificados, sino considerar esos supuestos de desvios obligados
por una situacién de innavegabilidad inicial como lo que son: supuestos de
‘innavegabilidad inicial’”, y no de desviacidn, y sujetos los dafos y perjuicios

“9 PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.

* EMPARANZA SOBEJANO y MARTIN OSANTE contradicen a PULIDO BEGINES en este asunto al
establecer que la obligacién recogida en el articulo 220 de la LNM ya aparecia en el Derecho
derogado (Codigo de Comercio de 1885), en su articulo 618.6.

De esta manera, una arribada forzosa con el fin de ponerse en seguridad ante una situacion de peligro
derivada de un estado de innavegabilidad inicial del buque, pierde el caracter de desviacion justificada en nuestra
legislacién. Por otra parte, parece que con este matiz lo que el legislador hace es limitar a los casos de
innavegabilidad inicial aquellos que convierten en injustificadas las desviaciones que si son razonables pero que
vienen obligadas por peligros causados culposamente por el fletante.
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ocasionados por esa obligada desviacion por tanto al régimen de la innavegabilidad
inicial.

En el Derecho inglés, toda desviacion injustificada: Constituye una ruptura del
contrato “fundamental breach of the contract”’, lo cual autoriza al fletador a
considerarse, si lo desea, ya no obligado por las condiciones del contrato
“repudiation of the contract’®®. Independientemente, invoque la ruptura del contrato
0 no, el fletador puede pedir indemnizacion por dafios y perjuicios derivados de la
desviacién. Si el fletador (o el receptor) se acoge a la repudiacion del contrato, se
produce una situacién en la cual, respecto a los dafios y perjuicios citados, pero
también respecto a cualquier dafio a la carga que acontezca a partir del momento de
la desviacion, el fletante pierde la posibilidad de invocar las excepciones de
responsabilidad pactadas en la péliza de fletamento (si las legales). Ello supone
graves consecuencias para el fletante, pues dejan de operar las exoneraciones de
responsabilidad del fletante que se puedan haber pactado en el contrato, y el fletante
gueda asi sujeto a la responsabilidad absoluta y rigurosa del "Common Law" por
dafos a la carga, el cual s6lo reconoce tres causas legales de exoneracion por tales
dafos a la carga:

El Acto de Dios ("Act of God");
La accién de los Enemigos de la Reina ("Queen's Enemies"); y
Los Vicios inherentes de las mercancias ("Inherent vice of the goods").

Ademas, para que el armador pueda quedar exonerado de responsabilidad ante
dafios a la carga con ocasién de la desviacion, deberd probar, no soélo la
concurrencia de alguna de estas tres causas como productora del dafo, sino, que
tales dafios habrian ocurrido inevitablemente aunque no hubiese habido desviacion.
Incluso se producen consecuencias en el ambito del flete: el fletante dejaria de tener
derecho al flete pactado, teniendo soélo derecho al flete en la medida de la prestacion
efectivamente efectuada®.

GENCON 94, al igual que la mayoria de las polizas de fletamento, atempera la
estricta regulacion sobre el desvio que realiza el Derecho inglés, mediante la

43gj el fletador renunciase a invocar la repudiacién del contrato, ello no vincularia a terceros tenedores el c/e, que
podrian repudiarlo igualmente (de entrada, no hay renuncia a la repudiacion sin conocimiento del hecho de la
desviacion).

* LABORDA ORTIZ, P., Gestién de Fletamentos Maritimos. Apuntes Master Universitario en
Ingenieria ndutica y Gestion nautica edn. Santander: UNICAN.
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introduccién en la péliza de una clausula de desviacién, en concreto la clausula 3
de GENCON 94, que establece “and also to deviate for the purpose of saving life
and/or property”. Contempla, por tanto, el desvio para salvar vidas y/o bienes. El
texto incluye ademas una amplia libertad para otros tipos de desvio, como el de
hacer escala en cualquier puerto y con cualquier propdésito, pero que en principio
habria que interpretar dentro de los limites de lo razonable.

Es precisamente esta posible falta de conciliacion entre el principio de
razonabilidad insito en las libertades que la ley reconoce en materia de desvio
y gran generosidad de los pactos expresos de la cldusula de desvio de
GENCON 94, lo que permite vislumbrar algun atisbo de friccion entre el
régimen legal y el de GENCON 94.

.1.7.- Presentacidon de las mercancias para su embarque.

Los articulos 218.1 y 229 de la LNM, imponen al fletador la obligacion de entregar
las mercancias al costado del buque, salvo pacto en contrario, haciéndolo ademas
en el plazo establecido. En parecidos términos se expresaba el Cédigo de Comercio
en sus articulos 619 y 675. Por su parte, los articulos 230 y 231 LNM regulan
respectivamente el flete sobre vacio, donde el fletador pagara el flete devengado por
la cantidad que deje de embarcar y el embarque de mercancias distintas a las
contratadas, en cuyo caso sera de nuevo el fletador el responsable de los dafios y
perjuicios causados. El incumplimiento absoluto de la obligaciébn de presentar las
mercancias para su embarque por parte del fletador, otorga al porteador, de
conformidad con el articulo 229 LNM el derecho a resolver el contrato una vez
transcurrido el tiempo de plancha y ademdas reclamar la correspondiente
indemnizacion por los perjuicios que éste hecho haya dado lugar.

La obligacion del fletador de aportar la carga, en Derecho anglosajon es una
obligacion absoluta (responsabilidad objetiva, es decir: no seria alegable un hecho
fortuito que impidi6 obtener o aportar la carga); en Derecho espafiol,
tradicionalmente se ha tratado de una obligaciéon cuyo incumplimiento, si es por
fuerza mayor*’, no genera responsabilidad, no habiendo motivos, méas que del literal

* para oponer con éxito la alegacion de fuerza mayor y no incurrir en responsabilidad por la falta de aportacion
de carga, aqui el fletador ha de probar la concurrencia de un hecho obstativo imprevisible o inevitable.
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del ultimo pérrafo del articulo 229, para pensar que la LNM haya supuesto un
cambio de linea en esto.

Turnbull y Albors*® sefialan que, como hemos dicho, en el common law la obligacién
es absoluta, es decir, el fletador incumplird el contrato de fletamento si no presenta
las mercancias para su embargue aunque no medie culpa, pero que si el contrato
contuviese causas de exoneracion de responsabilidad del fletador por este
incumplimiento, la Unica manera de acogerse el fletante a la resolucion del contrato
seria la aplicacion de la doctrina de “frustration”. Esta doctrina se aplica en los casos
de imposibilidad sobrevenida o alteracion radical del riesgo. ElI Derecho inglés
entiende que un contrato se considera frustrado cuando, sin culpa o negligencia de
ninguna de las partes, la obligacién contractual se considera imposible de cumplir
porque, de exigirse su cumplimiento, la obligacion a cumplir seria radicalmente
distinta de lo acordado entre las partes. La frustracion ocurre sin importar la
voluntad o intencion de las partes, es decir, por imperativo legal. Si un tribunal
considera que un contrato ha quedado frustrado, el contrato se rescinde
autométicamente sin responsabilidad de ninguna de las partes desde el preciso
momento en que tuvo lugar el hecho que dio lugar a la frustracion.

Aseguran Turnbull y Albors*’, que en la practica contractual inglesa abundan las
clausulas de exoneracion de la responsabilidad ("exemption clauses”) que protegen
a los fletadores ante la imposibilidad de presentar las mercancias por causas ajenas
a su voluntad. El alcance exacto de la exoneracion depende de la clausula, pero
generalmente hace referencia a eventos como guerra, terrorismo, huelga,
incautacion, cuarentena etc. Indica que estas clausulas no serian quiza tan
necesarias en Derecho espafiol, pues el régimen general del Cédigo Civil*® ya se
encarga de exonerar del cumplimiento de una obligacion por “aquellos sucesos que
no hubieran podido preverse, o que, previstos fueran inevitables™°. Ademas la LNM
hace mencién especifica en los articulos 272 a 276, a ciertas situaciones, ajenas a la
voluntad de las partes, que extinguen anticipadamente el contrato, entre las que se
encuentran acaecimientos naturales, conflictos armados o disposiciones de las
autoridades. En este sentido, la LNM actua a modo de “exemption clauses”, dado

4 TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.

“" TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.

“8 Real Decreto de 24 de julio de 1889, publicado en la Gaceta de 25 de julio de 1889.

*° Articulo 1105 Cc.
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gue sus disposiciones en la materia producen consecuencias similares a aquellas.
Evidentemente, estas reflexiones abundan en la linea de que persiste también en la
LNM la linea tradicional de que la puesta de la carga a disposicion del transportista
es una obligaciébn cuyo incumplimiento, si es por fuerza mayor, no genera
responsabilidad.

GENCON 94 no regula nada parecido a un régimen general, relativo a esta
obligacion, que modifique el régimen legal arriba descrito. Pero, eso si, parecen
reglas especificas pasa supuestos muy determinados. Tenemos asi la clausula
numero 16 “General Strike Clause”, clausula general de huelgas, la clausula 17 de
guerra, y la clausula 18 de hielos, que prevé ciertas situaciones en las cuales hay o
puede haber cambios en el devenir de la obligacién de aportar la carga, aunque en
general dependen de ciertas decisiones y opciones del fletante, y no del fletador.

Por tanto, en principio GENCON 94 y la LNM no se plantean mutuamente
problemas en lo relativo a esta obligacién, pues, salvo en los supuestos de
huelgas, guerra y hielos, el régimen aplicable es el legal. Lo que si puede
chocar al operador maritimo habituado al common law, eso si, es que la LNM
parta de la premisa de que no hay responsabilidad por el incumplimiento de la
obligacion cuando concurre fuerza mayor.

111.1.8.- El flete: Determinacién, devengo, pago, impago y consecuencias.

El articulo 233 LNM dispone que el flete se calculara de la forma convenida en el
contrato, en caso de fijarse por el volumen o, en su caso, el peso de las mercancias,
se estara a lo declarado en el conocimiento de embarque.

El articulo 234 LNM, proclama desde su inicio su caracter dispositivo, en la
regulacion de los supuestos en los que las mercancias se pierdan o sufran averias.
Las mercancias pérdidas durante el viaje no devengaran flete alguno, si la pérdida
fuere solo parcial, no lo devengara la parte pérdida. Las causas de exoneracion de la
responsabilidad del porteador en caso de pérdida de las mercancias, las tipifica éste
articulo como la producida a causa de su naturaleza, vicio propio o defecto de
embalaje. Diferente trato le dispensa la Ley a las mercancias averiadas, al disponer
gue devengaran el flete pactado, afiade ademas, la prohibicion de abandonarlas al
porteador como forma de pago para compensar el importe del flete, lo que resulta
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coherente con las reglas generales sobre compensacion de créditos previstas en el
Codigo Civil*.

En el Derecho inglés, se regula de forma similar la pérdida y averia del cargamento.
El flete no se devenga hasta que las mercancias se entregan en el puerto de
descarga. Aunque éstas se encuentren averiadas, el porteador tendra derecho al
cobro de la totalidad del flete, siempre y cuando continlen conservando su
primigenia esencia.

Los articulos 236 y 237 LNM reconocen al porteador, segin Pulido Begines®, una
serie de derechos y privilegios en relacion con el pago del flete. El primero mediante
un derecho de crédito privilegiado para resarcirse de los gastos ocasionados por el
transporte, a través del cual podra cobrar el flete y las demoras del producto de la
venta del cargamento. El segundo instaura en nuestro Derecho un reconocimiento
legal expreso de un derecho de retencién del porteador, facultad que contemplaban
desde hace tiempo las pdlizas de fletamento, procedente de los “possessory liens”
del common law.

El tratamiento de este asunto en la GENCON 94 se lleva a cabo en la clausula
namero 4 “payment of freight”, la regulacion empieza precisando que el flete se
abonara en metalico en funcion de la cantidad de mercancia cargada, a
continuacion, se da opcion a los contratantes de elegir, para ese contrato, entre flete
pre pagado o pagadero a la entrega de las mercancias. En el primer caso, éste
debera ser pagado al embarque de las mercancias y se considera no retornable
aunque se pierdan tanto el buque como la carga, consecuentemente, se pasa el
riesgo del flete del armador al fletador, dado que éste se devenga al firmar el capitan
los conocimientos de embarque independientemente de que las mercancias lleguen
a destino. En definitiva: se declara al flete prepagado como “flete a todo evento”.
Bajo legislacion espafiola, resulta de todo punto apropiada esta precision pues, a
diferencia de en el common law, el flete prepagado, para ser tenido por flete a todo
evento, requiere un pacto expreso al efecto. En el segundo caso, se abona en
destino, cuando se entrega la carga, Yy ello con una serie de precisiones, como que
no se considerara devengado hasta que la carga sea entregada, lo cual reafirma que
el flete, si es pactado como collect, no sera considerado a todo evento.

%% Articulos 1195 y 1196 Cc.
°L PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.
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No figura en la GENCON 94 ninguna clausula de cesacion (“Cesser clause”), de
esas en las cuales se estipula entre el fletador y el fletante la cesacion de la
responsabilidad del primero por el flete y otros gastos relativos al fletamento desde
un momento determinado, generalmente desde que el buque es cargado en el
puerto de carga. Consecuentemente, por esta clausula, el fletador no respondera,
qguedara liberado, de las vicisitudes que ocurran en la satisfaccion del flete al fletante
por los receptores.

Lo curioso es que en Espafa, es la propia LNM la que en su art 235 contiene un
“‘efecto cesser”. “1. El fletador esta obligado a pagar el flete en las condiciones
pactadas. 2. No obstante, podra pactarse que el flete sea pagadero por el
destinatario de las mercancias haciéndolo constar asi en el conocimiento de
embarque o en la carta de porte. En este caso, el destinatario estara obligado a
pagar el flete si acepta o retira aquéllas en destino. Si el destinatario rehlsa o0 no
retira las mercancias debera abonar el flete el contratante del transporte. Este
debera también abonar la parte del flete que el porteador no hubiera percibido del
destinatario a pesar de haber ejercitado los derechos de retencion o depdsito que le
otorga el articulo 237”.

Por otro lado, en GENCON 94 existe una clausula de retencion, en concreto la
clausula numero 8 “lien clause” , a través de la cual, se reconoce el derecho de
retencion del armador sobre la carga para asegurar el pago del flete asi como demas
gastos ocasionados con motivo del contrato de fletamento. Como se sefialdé antes,
esta clausula amplia un tanto el rango de créditos que cubre el derecho de retencion
puramente legal que reconoce el common law.

En el box 13 “freigh rate” se especifica el importe del flete y el momento de pago
acordado por las partes.

En general puede decirse que tampoco existen discordancias o fricciones entre
GENCON 94 y la LNM si aquélla tuviese a la LNM como ley aplicable al contrato,
pues las diferencias entre la LNM y el common law que pudieran tener relevancia, o
bien estan salvadas con menciones expresas en GENCON 94, como en el caso del
caracter de flete a todo evento del flete prepagado.

.1.9.- Las operaciones de carga, descarga, estiba y desestiba.

Viene establecida, para el fletamento, en los arts 218.1 LNM para la carga: “Salvo
pacto en contrario, el fletador o cargador colocara las mercancias al costado del
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buque y realizard 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”; y
en el 227.1 LNM para la descarga: “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”. Junto a ello, el art 218.3 LNM establece un imperativo deber del
porteador de cuidadosa estiba nautica en cualquier caso: “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”. Se observa que el disefio legal
(con caracter dispositivo, eso si), hace cargar al fletador con la ejecucion, el coste y
el riesgo del traslado de la mercancia al costado del buque, y de su carga y estiba, y
también de las operaciones concordantes en destino.

Hasta la entrada en vigor de la LNM, la postura doctrinal y jurisprudencial comdn en
Espafa, tributaria del art 612.5° CCo que establecia la obligacion del capitan de
vigilancia de la estiba formando parte de sus funciones técnico-nauticas, era que el
aspecto técnico de supervision de la estiba era una obligacién que pesaba sobre el
capitan con cardcter irrenunciable y que por tanto no se veia afectada en ningun
caso, incluso bajo condiciones FIOS, ni cabiendo tampoco exoneracion valida al
respecto. Con la LNM la cuestion ha cambiado, siguiendo la linea jurisprudencial
internacional mas moderna, como veremos de inmediato, quedando en los términos
del art 218.3 LNM, antes citado. Lo que se hace es mantener bajo condiciones FIOS
en cualquier caso la responsabilidad del fletante por la mala estiba nautica. Por otra
parte, el capitin encuentra al tiempo obligaciébn y apoyo legal respecto a su
intervencidn en aras a una buena estiba nautica en los arts 182 y 184 LNM.

La poliza GENCON 94 regula las operaciones de carga y descarga en la clausula
numero 5 “Loading/discharging”. la alternativa (a) que contemplaba la posibilidad del
empleo de “gross terms”? en la edicién anterior de la pdliza (GENCON 76) ha sido
borrada, ahora GENCON 94 aplicara solamente términos FIO>® , como ya se habia
sefalado anteriormente.

2 FAS “Free alongside ship). Libre al costado del buque. El cargamento sera puesto al costado del
buque de forma tal que éste pueda tomar las mercancias con sus propios medios.

%3 Clausulas FIO (free in out), de sentido idéntico al anterior y que puede ampliarse mediante las
FIOS (free in out stowed), que obliga al fletador también a realizar la estiba; FIOST (free in out stowed
and trimmed), que incluye el trimado y FIOST L&S (lashed and secured), que se suele, a veces,
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El numeral (b) (Cargo Handling Gear) de la GENCON 94, también tratado con
anterioridad en este trabajo ha sido elaborado para contener disposiciones mas
especificas relacionadas con el funcionamiento de los equipos de manejo de carga
del buque, ya que tradicionalmente ha ocasionado disputas.

El tiempo perdido como consecuencia de averias del aparato de manipulacion de la
carga o motor del buque es por cuenta de los armadores y por lo tanto no se
contabilizara como plancha o el tiempo de estadia. Una excepcion a esta regla es si
la averia es causada por la negligencia de los estibadores, que son considerados
como empleados de los fletadores, o si la averia es causada por los fletadores por
no seguir las instrucciones del capitan.

Para evitar conflictos acerca de quién debe asumir la pérdida o dafios causados por
gruas o plumas de carga, se afirma explicitamente en el Ultimo parrafo que estas
operaciones seran responsabilidad de los fletadores y los estibadores que las
ejecutan, se consideraran sus empleados.

Como podemos ver, la regulacion de las operaciones de carga y descarga es
similar en LNM y GENCON 94, decantandose ambos textos por (salvo pacto
expreso que lo cambiase en el caso real) por un reparto de costes y riesgos del
tipo “net terms”. Eso si, la LNM sostiene un regla imperativa de obligacién
irrenunciable del capitan de cuidar de una buena estiba “nautica”. No obstante,
esto Gltimo no debe ser visto como punto de friccion entre GENCON 94 y la
LNM, pues la misma exigencia puede detectarse en el common law.

[11.1.10.- Planchay demoras.

El régimen de plancha y demoras es quizd una de las areas del Derecho maritimo
inglés que mayor cuerpo jurisprudencial ha creado. Segiin  Gabaldon®* “la riqueza,
minuciosidad y extremado caracter técnico habitualmente usados en los contratos de
fletamento han impregnado esta materia de un cierto caracter esotérico para
iniciados”. La razon dice, es sencilla: mientras que los dos tramos maritimos son
potestad exclusiva del armador, en el momento en que el buque entra en el puerto,

pactar para evitar cualquier duda acerca de que los gastos de trincaje son, asimismo, de la
incumbencia del fletador.

> GABALDON GARCIA, J.L. and RUIZ SOROA, J.M., 2006. Manual de Derecho de la navegacion
maritima. Madrid: Marcial Pons.
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ya sea para la carga o descarga, ambas partes, el armador y el fletador, se
involucran en el proceso.

Arroyo™®, en lugar de plancha y demoras, prefiere hablar de estadias y sobrestadias,
siguiendo la nomenclatura histdrica maritima espafiola.

La LNM (articulos 239 a 245) sigue el régimen generalmente pactado en el derecho
de los formularios, por lo demas sancionado por una prolifica jurisprudencia,
anglosajona preferentemente.

La Ley tiene naturaleza marcadamente dispositiva, y su mision es la de suplir la
voluntad no manifestada contractualmente.

El articulo 239 LNM es el que contiene las reglas sobre el computo de tiempo de
plancha: “1. Si en el contrato se estableciera un plazo de plancha para la carga o
descarga de las mercancias, éste se computara excluyéndose los dias que sean
festivos segun el calendario oficial o los usos del puerto de que se trate, salvo pacto
en contrario. Si no se estableciera un plazo determinado, la plancha durara el usual
segun las condiciones del buque, puerto y mercancias. 2. Tampoco se computaran
como tiempo de plancha, salvo pacto en contrario, los periodos en que resulte
imposible trabajar, por causas fortuitas, en la respectiva operacion de carga o
descarga”. Vemos que recoge la posibilidad de un sistema de tiempo de plancha
determinado o determinable, o por el contrario de plancha de duracion
indeterminada. En el primer caso excluye, salvo pacto en contrario, los dias festivos
del cémputo del tiempo de plancha. En ambas opciones excluye también el tiempo
gue resulte imposible trabajar por causas fortuitas. Hay que decir que, aunque la
LNM pretende seguir en general la senda del common law en materia de plancha, la
previsién de que el tiempo de plancha se detenga por imposibilidad de trabajar por
causas fortuitas también en los supuestos de plancha determinada o determinable,
trasladando entonces el riesgo del caso fortuito al fletante en este tipo de supuestos,
es una regla diametralmente opuesta a la del common law. Asi, una pdliza que
expresamente no prevea lo contrario, puede llegar a muy diferentes cémputos del
tiempo de plancha teniendo por ley aplicable la espafiola o la inglesa.

El inicio del tiempo de plancha, lo determina el articulo 240 al cumplirse tres
requisitos: la llegada del buque a puerto, se encuentre preparado para empezar la
carga y finalmente, el fletador haya recibido formalmente la carta de alistamiento: “El

> ARROYO MARTINEZ, I., 2015. Curso de Derecho Maritimo. Pamplona: Civitas.
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computo de la plancha se iniciara, salvo pacto en contrario, cuando el bugue haya
llegado al muelle o lugar de carga o descarga designado, se encuentre preparado
para realizar tales operaciones y el fletador o la persona designada en el contrato
hayan recibido la oportuna comunicacién”. Esta regulacion es una clarisima
emulacion del sistema anglosajon de inicio del tiempo de plancha.

Turnbll y Albors®® estiman que la LNM no dice, o por lo menos no expresamente, es
qgué ocurre cuando el retraso en la carga o descarga es imputable al armador. En el
common law, si el retraso es imputable al propio armador, el periodo de plancha se
interrumpe.

La Ley también regula en los articulos 241 y 242, en defecto de pacto en la pdliza de
fletamento, las demoras o sobreestadias se inician una vez consumadas las
estadias o dias de plancha: terminado el periodo de plancha sin que hubieran
finalizado las operaciones de carga o descarga, comenzara automaticamente el
periodo de demora y durard tantos dias como laborables tuviera el periodo de
plancha. Dice el articulo 242 LNM, que en defecto de acuerdo, la demora durara
tanto como dias laborables tiene el periodo de plancha. A partir de ahi, el porteador
podra reclamar los dafios y perjuicios que le causen el retraso del buque sin sujecién
al importe fijado legal o contractualmente para las demoras. Algunas pdélizas
establecen un niumero determinado de dias de demora, pero la mayoria de ellas, sin
embargo, carecen de tal determinacion. Pero, como acabamos de ver, En el caso
concreto de Espafia, la LNM prevé una regla para suplir esta falta de determinacion,
como acabamos de ver: “durara tantos dias como laborables tuviera el periodo de
plancha”. La regla de la continuidad de las demoras >’ y su excepcién también la
recoge la LNM en su art 242 al decir “...suspendiéndose [el tiempo de demoras] solo
cuando fuera imposible cargar o descargar por causas imputables a la operatividad
del buque”.

La LNM trata en el art 243%® el asunto del desenlace legal de la terminacién del
tiempo de demoras sin que las operaciones hayan concluido aun. Lo hace de este

*® TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.

" La regla generalmente admitida en los diversos sistemas juridicos es que durante el periodo de
demoras no se pueden contar —a menos que la poéliza exprese lo contrario- las excepciones previstas
en la pdliza para el tiempo de plancha (Domingos, Festivos, Lluvias, Huelgas, etc). Esta regla se
expresa con la frase: "Once on demurrage always on demurrage": "Una vez en demoras siempre en
demoras.

8 Art 243 LNM: “Expirado el periodo de demoras sin haber finalizado la carga o descarga, el porteador podra
exigir la indemnizacion de los perjuicios causados por la ulterior detencion del buque sin sujecion al importe fijado
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modo, que responde por otra parte a la practica habitual: si el periodo de demoras
fijado expira en el puerto de carga, el fletante no estara obligado a retener mas
tiempo el buque en ese puerto (si hubiese algo de carga a bordo: tiene derecho a
mandar salir el buque con la carga que tenga a bordo debiendo pagar el fletador el
flete sobre vacio correspondiente por lo no cargado atin®%; si no se ha cargado nada
aun, estaremos en un caso de falta total de entrega de mercancias®); pero
alternativamente puede optar por permitir que el bugue permanezca en el puerto
para que el fletador pueda terminar de cargar, en cuyo caso tiene derecho a exigir
una indemnizacion por los dafios y perjuicios efectivamente causados y probados
por el periodo de detencién suplementario, conocida como “Dafios por detencion”,
gue no tiene por qué coincidir con el tipo de demoras acordado. Si el periodo de
demoras expira en el puerto de descarga, el recurso de que dispone el fletante ser4,
en general, el de exigir alli una indemnizacion por los dias suplementarios de
detencién (Dafos por detencion en el puerto de descarga), o alternativamente,
descargar la mercancia por su cuenta (pudiendo reclamar los gastos que no le
correspondiesen segun contrato).

Siempre se ha discutido si las demoras constituyen una indemnizacion por retrasos
(con cuantia predeterminada, y pactada en la mayoria de los casos) o bien el precio
de una mera contraprestacion (el fletador paga por el derecho a emplear mas tiempo
en las operaciones portuarias). La respuesta es importante, pues afecta a aspectos
como el inicio, cOmputo y prescripcion de las demoras. En Espafia, el art 245 LNM,
en la linea tradicional de nuestra jurisprudencia sobre este asunto®, adscribe las
demoras al régimen legal del flete: “Las reglas sobre pago, privilegio y prescripcion
del flete se aplicaran a las demoras”. En Derecho inglés las demoras son entendidas
como una indemnizacion, realmente una indemnizacion por retraso o “dafios por
detencion”, pero de cuantia tasada.

El articulo 244 LNM establece, si no existe pacto en contra, el coOmputo por
separado de los tiempos de plancha para la carga y descarga, sin motivo alguno,

contractual o legalmente para las demoras. No obstante, el porteador podra también emprender el viaje con las
mercancias cargadas hasta ese momento, o descargarlas por su cuenta en la forma mas adecuada, segun que
la expiracion del periodo de demora haya tenido lugar en el puerto de carga o en el de descarga. En el primer
caso, podra reclamar el flete sobre vacio que corresponda; en el segundo, los gastos causados por la descarga
gaue no_Ie corre_spondiesen segun el contrato”. _ _ _ .

Cabria aqui incluso resolver el contrato por frustracion del mismo, si se dan las condiciones para ello (en LNM,
arts 272 0 273).
% De hecho, por art 229.1 LNM, ya podria haberse resuelto el contrato al finalizar el tiempo de plancha.
6t Que siempre apunté a considerar las demoras como contraprestacion, como unos “gastos inherentes" a los
fletes, a efectos de prescripcion asi como de garantias para su cobro.
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teniendo en cuenta ademas que las modernas pélizas de fletamento tienden a
realizar un computo conjunto del tiempo de plancha, de forma que el fletador pueda
beneficiarse en la descarga del tiempo que ahorre en la carga®®. Finalmente, el
articulo 245 LNM extiende la aplicacion de las normas del flete a las demoras.

Ya vimos anteriormente que GENCON 94 utiliza su clausula 6 para fijar las reglas
que disciplinan, para esta péliza, el inicio del tiempo de plancha, su cémputo y sus
interrupciones.

Recordemos primero que sus subparagrafos (a) y (b), que son alternativos, lo que
hacen es adscribirse el primero al sistema de cémputo de tiempo de plancha
separado para la carga y la descarga, y el segundo al sistema de coémputo de un
tiempo de plancha total para ambas operaciones. En la casilla 16 de la parte | de la
péliza es donde se ejercita la eleccion de un sistema u otro, y donde se introduce el
namero de dias u horas pactados de plancha, y el tipo de dia u hora, si es distinto al
que GENCON 94 recoge por defecto, que es “running days (u horas) WP”. Y
respecto a las excepciones e interrupciones del tiempo de plancha que se recogen
en la redaccién standard, éstas son (junto a weather premitting ya mencionado junto
al tipo de jornada) los domingos y festivos, aunque eso si, “unless used”.

El subparagrafo (c) de la clausula 6 es el dedicado a disciplinar el comienzo del
tiempo de plancha para GENCON 94. El tiempo de plancha para carga y descarga
comenzara a las 13:00 horas si la carta de alistamiento se pasa antes del mediodia y
a las 06:00 de la manana del siguiente dia laborable (“working day”), si la carta de
alistamiento se pasa durante horas de oficina después del mediodia. La carta de
alistamiento en el puerto de carga se pasara a los cargadores mencionados en el
box 17. El régimen se completa con la inclusion, aunque con una redaccion menos
clara que lo que hacen otras pdlizas, de términos WIBON, WIPON, WIFPON vy
WCCON, para los casos en que el bugue no vaya directamente al atraque a su
llegada por falta de muelle “available”. Detalla que en esos casos el NOR sera
emitido en horas de oficina. Igualmente, aclara que, como es habitual en el sector,
en estas circunstancias el tiempo de plancha no transcurre durante el transito del
buque desde el lugar de espera hasta el atraque.

También se preocupa de aclarar las consecuencias de que el bugue no esté
fisicamente listo para operar (el tipico caso de las bodegas no suficientemente

®2 TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.
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limpias y rechazadas por ello por los surveyors) una vez puesto a disposicion: se
limitan los efectos a una detencidn del discurrir del tiempo de plancha, evitando el
ejercicio de la facultad de los fletadores de rechazar el NOR y de que cualquier
tiempo de plancha que hubiese podido haber transcurrido antes llegue a computar,
como ocurriria de dejar la cuestién al puro albur del common law.

Finalmente, especifica el cobmputo o no del “free time”: computara como tiempo de
plancha el efectivamente utilizado.

Respecto a los pactos de GENCON 94 sobre demoras, tenemos el box 20
“‘demurrage rate and manner payable (loading and discharging)” en la parte | de la
poliza, donde se consigna la cantidad y forma de pago de las demoras por parte del
fletador por dia o pro rata por cualquier fraccion de dia. De conformidad con la
clausula numero 7 “demurrage”, venceran dia a dia y deberan pagarse al recibir la
notificacién del armador. En caso de que la sobrestadia no se pague con arreglo a lo
anterior, los armadores daran a los fletadores 96 horas corridas para rectificar. Si a
la expiracion de ese tiempo, no se han abonado las demoras y si el buque se
encuentra en el puerto de carga, los armadores pueden en cualquier momento
resolver el contrato de fletamento y reclamar los dafios y perjuicios ocasionados.

Como se ha podido ver, el régimen de la LNM sobre plancha y demoras ha
pretendido ser fiel a la practica real y al acervo del common law en este
extremo. Por ello parece razonable pensar que pocos problemas se deberian
dar en materia de plancha y demoras aplicando la GENCON 94 con la ley
espafola como legislacion aplicable al contrato. No obstante, ya se ha hecho
referencia a dos aspectos en los que la LNM se aparta un tanto del common
law y de la practica habitual: el hacer recaer sobre el fletante el riesgo, en
materia de plancha, de las detenciones fortuitas de las operaciones también
cuando el tiempo de plancha es determinado o determinable; y el que el tiempo
de demoras sea siempre determinado. Para evitar problemas potenciales en
este sentido, los usuarios de GENCON 94 (y realmente, de cualquier pdliza de
fletamento por viaje) han de tener buen cuidado de dos cosas: dejar bien clara
su voluntad pactada acerca de la indeterminacion del tiempo de demoras (si es
eso lo que desean); y asegurarse de que la redaccion del contrato, si el tiempo
de plancha de determinado, garantice que las detenciones de las operaciones
de carga/descarga por causas fortuitas sélo detengan el discurrir del tiempo

73



LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

de plancha cuando las partes realmente quieran tal efecto, sin quedar en ello
fiados al régimen legal por defecto.

[11.L1.11.- Larecepcion de la mercancia en destino.

Llegado el buque al puerto de destino, la LNM se ocupa de disciplinar de manera
detallada las actividades que han de llevarse a cabo y en qué condiciones, lo que
resulta l6gico, dado que, configurado el fletamento como transporte, la consecucion
de la finalidad negocial perseguida por las partes hace necesaria la entrega de las
mercancias al consumarse el viaje, asi como la recepcién de las mismas.

Dispone la LNM que el porteador debe entregar sin demora y conforme a lo pactado
las mercancias transportadas al destinatario legitimado para recibirlas (articulo 228).
La designacion e identidad del destinatario depende de los acuerdos entre las partes
en el propio contrato, por lo que la legitimacion incluye no solo al destinatario
designado en el contrato de fletamento, sino también al legitimo tenedor del
conocimiento de embarque, 0 a cualquier otra persona que tenga derecho sobre la
carga®.

Si éste no se presentase o rechazase la entrega, dispone el articulo 228 LNM que el
porteador puede, a costa del destinatario, almacenar las mercancias hasta su
entrega o0 recurrir a su depdésito judicial, en los términos previstos por la propia
LNM®. De este precepto resulta el reconocimiento al porteador de un derecho de
retencion sobre las mercancias transportadas por impago del flete, aunque no se
mencione expresamente. Cualquier duda que pudiera suscitar este asunto queda
despejada en el articulo 237 LNM, que ahora si, ya se refiere literalmente a la
retencion y al depésito de la carga. Pero se hace una importante matizacién: no
puede ejercitarse este derecho en contra del destinatario que no sea el fletador,
salvo que en el conocimiento de embarque o carta de porte conste la mencién de
que el flete es pagadero en destino. Asimismo, puede el fletador acudir al expediente
de depdésito y venta de las mercancias o equipajes de los articulos 512 a 515 LNM,
solicitando a un notario la venta de las mercancias, con la misma limitacion en lo
referente al destinatario no fletador. Encontramos aqui una de las principales

® SAENZ GARCIA DE ALBIZU, J.C. EN EMPARANZA SOBEJANO Y MARTIN OSANTE, 2015.
Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima. Madrid: Marcial Pons.
* Articulos 512 a 515.
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novedades legales del régimen de fletamento en la nueva ley, dado que el Derecho
derogado no reconocia esta posibilidad de retener las mercancias, generalizada en
el Derecho comparado.

Si el receptor recibe las mercancias, el fletador por su parte quedaria, a través de la
intervencién del receptor, ya liberado en relaciéon con la obligaciébn que nos ocupa.
Eso si, el ejercicio por el receptor de su derecho de recibir las mercancias implica a
Su vez que pesa sobre él la carga de efectuar esa recepciéon en la forma y tiempo
oportunos, lo cual, a su vez, se suele plasmar en las leyes sobre los contratos de
transporte en forma de “obligaciones” del receptor. En el caso de la LNM, por un lado
el art 227.1 habla de la obligacion del fletador o receptor de desestibar y descargar
sin demora las mercancias; y por otro, el art 228 establece que ante una no
recepcion temporanea de las mercancias el destino, el fletante puede almacenarlas
hasta la entrega a costa del destinatario; también habria que mencionar el art 243,
donde ante una descarga muy lenta, reconoce al transportista dafios por detencién y
derecho a los gastos de descarga que haya afrontado si decidié descargar por si
mismo lo que restaba terminadas las demoras, aunque no nombra expresamente al
receptor®®.

Si el receptor no aceptase la mercancia, en pura teoria quien resultaria responsable
por los perjuicios que al fletante se le siguiese de ello, y contra quien en principio
tendria accion de responsabilidad contractual el fletante, seria el fletador.

GENCON 94 en esta materia queda fiada al régimen legal, con la excepcion de que
contempla el derecho a la retenciéon en su clausula numero 8 “lien clause”, que
protege a los armadores, ademas de para el cobro de créditos relacionados con el
flete, para la recuperacion de gastos y perjuicios derivados de la no retirada de las
mercancias en el puerto de destino, o de retrasos en la misma.

Por lo anterior, no cabe temer problemas aplicativos de GENCON 94 en un
contexto legal gobernado por al LNM. De hecho, la propia LNM ya recoge en su
articulo 237 el efecto que GENCON procura en su clausula lien respecto a este
tipo de gastos y perjuicios del fletante.

® LABORDA ORTIZ, P., Gesti6n de Fletamentos Maritimos. Apuntes Master Universitario en

Ingenieria ndutica y Gestion nautica edn. Santander: UNICAN.
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[11.1.12.- Régimen de responsabilidad por dafios a la carga.

En los contratos de transporte, y el fletamento es uno de ellos, el transportista se
obliga, como obligacion de resultado, a custodiar la mercancia que transporta, lo
cual se traduce en la practica en que para considerarse cumplida la obligacién ha de
devolver esa mercancia al receptor en el mismo estado en que la recibi6 en el puerto
o lugar de carga. También sabemos que esa obligacion de custodia de la mercancia
abarca el periodo durante el cual el transportista se encuentra en posesion de la
misma para ejecutar el transporte, es decir desde que la recibe, por si o por persona
encargada al efecto, de manos del cargador hasta que la entrega también
directamente o por medio de agentes o contratistas al receptor.

El régimen legal de nuestro Derecho viene establecido en la LNM, en los arts 277 a
285, y méas concretamente, en lo que se refiere a la fundamentacion de la
responsabilidad que nos ocupa, para el fletamento parte de un principio general
establecido en el art 277.1, para luego en concreto remitirse en el art 277.2 al
régimen de la “responsabilidad del porteador” de las RLHV (que habra que entender
gue son esencialmente los preceptos radicados en el art 4, puntos 1°, 2°y 4°) y
completarse con el resto de preceptos antes citados de la LNM®. Respecto al
caracter imperativo o dispositivo de este régimen para el fletamento, el propio art
277.1 LNM establece un principio general de imperatividad atemperado por un
caracter dispositivo en las exclusivas relaciones entre fletante y fletador. Pasamos a
ver brevemente esa regulacién en los siguientes parrafos.

Respecto al principio general de responsabilidad, dice el art 277.1 LNM, en su primer
inciso: “El porteador es responsable de todo dafio o pérdida de las mercancias, asi
como del retraso en su entrega, causados mientras se encontraban bajo su custodia,

% En esa materia, un problema que presenta la LNM es, por el sistema generalizado de remisién a Convenios
Internacionales que emplea, como aqui hace con las RLHV, la indefinicion de los contenidos concretos de esas
normas internacionales a los que se quiere remitir en cada caso (como aqui a “la responsabilidad del porteador”,
que habra que entender, en una interpretacidn sistematica y contextual que sera a su sistema de fundamentacion
y excepciones de responsabilidad); un segundo problema, no menor, es que las normas de la LNM (del art 277 al
285) han venido “cocinandose” a lo largo de los afios en sucesivos anteproyectos y proyectos de ley, bajo la
inspiracién directa de las Reglas de Hamburgo, de manera que la adecuada coordinacion entre las reglas de
responsabilidad de la LNM y las de la RLHV a las que la LNM expresamente se remite, puede encontrarse con
ciertos problemas y fricciones que iran apareciendo al compas de la aplicacion practica de la normativa. En el
caso de los contratos de transporte maritimo de mercancias en régimen de conocimiento, el primero de los
problemas sefialado se diluye un tanto, toda vez que para ellos la LNM establece en su art 277.2 una remision
completa y no soélo a la regulacién del “la responsabilidad del porteador”, pero el segundo puede agravarse, por
las inconsistencias entre cuestiones reguladas por las RLHV y por los arts 277 a 285 LNM (particularmente,
aquellas cuestiones que las RLHV deja a la voluntad de las partes, como la regulacién del régimen de
responsabilidad en fases “terrestres-portuarias” del contrato, y donde la LNM, siguiendo la linea de las Reglas de
Hamburgo, predica la aplicabilidad de un determinado régimen como hace en su art 279 al regular el periodo de
responsabilidad).
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de acuerdo con las disposiciones previstas en esta seccion, las cuales se aplicaran
imperativamente a todo contrato de transporte maritimo”.

Respecto al caracter imperativo de la regulacion de la responsabilidad pero
dispositivo entre fletante y fletador, dice el segundo inciso del art 277.1. LNM: “No
tendran efecto las cldusulas 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 ningln caso, al destinatario que sea persona distinta del fletador”.

Respecto a cuales son esas “disposiciones previstas en esta seccion” que regulan
imperativamente la responsabilidad del porteador de las que habla el art 277.1 LNM,
nos dice el art 277.2 para el fletamento: “... y la responsabilidad del porteador, se
regirdn 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 Espafia sea Estado parte [en suma,
las RLHV] y esta ley”.

En cuanto a la fundamentacién de esa responsabilidad, conceptualmente podemos
resumir que el fletante responde ante el fletador de las pérdidas y dafios producidos
a las mercancias transportadas si tales dafios o pérdidas han venido causados por
su culpa o la de sus auxiliares (dependientes e independientes). Derivado de lo
anterior, el fletante no respondera cuando la causa de las pérdidas o dafios sea: el
caso fortuito, la fuerza mayor; la naturaleza o vicio propio de la cosa y la culpa del
fletador o de un tercero, a lo que se afade, por mor de las RLHV (art 4.2°.a), la
“falta nautica”™’. En cuanto a la prueba de los dafios, corresponde al fletante probar
que los dafios o pérdidas se produjeron por alguna de estas causas que lo
irresponsabilizan o exoneran. Estamos, pues, ante un sistema de responsabilidad
por culpa, pero con inversion de la carga de la prueba, lo cual es un esquema tipico
de los contratos de transporte, ya no solo maritimos, sino en general. Junto a ello,

67 “Acto, negligencia o falta del capitan, marinero, piloto o del personal destinado por el porteador a la navegacion
0 a la administracion del buque, que produce un dafio o pérdida en la mercancia transportada”, aunque la
conducta dafiosa, para ser “falta nautica” debe ir dirigida a la navegacion o a la administracién del buque, no al
cuidado o manejo de la mercancia, pues en este Ultimo caso se estard ante una “falta comercial”, y ésta carece
de exoneracion legal.
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opera un sistema de limitacién de la cuantia de la responsabilidad, del que un poco
mas abajo se dara algun detalle mas.

Respecto a los supuestos concretos de exencion de responsabilidad y las
circunstancias (particularmente la prueba) para hacerlos valer, al remitirse el sistema
a las RLHV, digamos aqui sélo que el sistema se basa en un régimen de
responsabilidad, referido siempre al dafio o la pérdida de la mercancia, en tres
ambitos: el primero, responsabilidad por pérdidas o dafios derivados de
innavegabilidad inicial (art 4.1° RLHV); el segundo, responsabilidad por pérdidas o
dafios derivados de desvio injustificado (art 4.4° RLHV); y, por fin, el tercero,
responsabilidad por pérdidas o dafios por inoponibilidad de un conjunto de
supuestos de exoneracion que engloba casos fortuitos, de fuerza mayor, vicios de la
mercancia, culpa del fletador o de tercero y, sefialadamente, falta nautica (art 4.2°
RLHV).

Recordemos, una vez mas, que el régimen es enteramente dispositivo entre fletante
y fletador, aunque la LNM lo condiciona a la plasmacion en la poéliza de fletamento
de los términos contrarios a la normativa. En los demas casos, se esta ante derecho
imperativo relativo (en el sentido de que si caben pactos que agraven la
responsabilidad del fletante). En cualquier caso, no cabe en ningdn caso
exoneracion de responsabilidad en caso de concurrir dolo o culpa grave del fletante.

El periodo temporal de responsabilidad del fletante bajo este régimen abarca el
periodo de custodia de puerto a puerto (sistema traido de las RHAM por el
legislador), lo que incluye, pues, la fase maritima, la de carga/descarga y cuando
menos la fase terrestre portuaria en que la mercancia permanezca bajo custodia del
fletante®.

Respecto a ciertas mercancias, concretamente, animales vivos, establece un
régimen especial en su art 281°°.

% Establece el art 279 LNM: “La responsabilidad del porteador por la custodia y conservacion de las mercancias
abarca el periodo desde que se hace cargo de las mismas en el puerto de origen, hasta que las pone a
disposicién del destinatario o persona designada por este en el puerto de destino. En caso de que las leyes o
reglamentos portuarios impongan forzosamente la intervencion de una empresa u organismo en las operaciones
de entrega de las mercancias al porteador para su transporte, o de este Ultimo al destinatario, el porteador no
respondera del periodo en que las mercancias estén bajo la custodia de tales empresas u organismos”.

% Establece el art 281 LNM: “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 dafio, pérdida o retraso se deben, en todo o en parte, a la negligencia del porteador o
sus auxiliares, dependientes o independiente”.
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Los articulos 282.3 y 282.3, segun se trate respectivamente de pérdida, dafios o
retraso, indican que el régimen de responsabilidad previsto en la ley se aplicara con
independencia del procedimiento en que se ejercite la accion de responsabilidad, de
su caracter contractual o extracontractual, o si se plantea frente al porteador o frente
a cualquiera de sus auxiliares’.

Desde la perspectiva de los sujetos responsables del transporte, la LNM introduce
un precepto novedoso en nuestra legislacion maritima, que no existe en las RLHV,
aunque si en las Reglas de Hamburgo. Se trata del articulo 278, regulador de las
figuras del porteador contractual y porteador efectivo. Se identifican en casos
especificos a quien corresponden dichas funciones, establece una responsabilidad
solidaria entre ambos porteadores asi como una accién de regreso a favor del
porteador contractual. También desde la perspectiva de los sujetos responsables del
transporte, el articulo 284 LNM regula la figura de los porteadores sucesivos.

La LNM regula la limitacion de la deuda indemnizatoria del porteador responsable.
Dedica dos preceptos a esa cuestion: El articulo 282, en los casos de pérdida o
dafo y el articulo 283 en los de retraso. Son preceptos practicamente idénticos. En
el primer caso la limitacién se remite a las RLHV"* y en caso de retraso, el limite
sera de dos meses y medio el flete pagadero por las mercancias afectadas por el
mismo, sin exceder de la cuantia total del flete que deba pagarse en virtud del
contrato de fletamento (articulo 203.1 LNM). Advierte la ley que estos limites no
protegeran al porteador o a sus auxiliares cuando la pérdida o dafio hayan sido
causados por ellos intencionadamente o actuando de forma temeraria y con
conciencia de su probabilidad’? (articulos 282.4 y 283.4).

Cuando quien exige al fletante responsabilidad en relacion a la carga es un tercero
tenedor de un c/e, hay que buscar el régimen de responsabilidad en el contenido del
c/e y la normativa aplicable a este y ver si esta dentro del ambito de aplicacion
imperativa de las RLHV.

Cuando el c/e esta dentro del ambito las reglas contienen un régimen especifico que
es de aplicacion obligatoria a las relaciones fletante-tenedor de c/e distinto del propio
fletador. En el caso de Espafia, ademas de ser Estado Parte de las RLHV, por

° PULIDO BEGINES, J.L., 2015. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Madrid: Tecnos.

" salvo gue existiere declaracion de valor de las mercancias. Articulo 282.1 LNM.

2 ARCOS VIEIRA, M.L., 2005. Responsabilidad civil. Nexo causale imputacién objetiva en la
jurisprudencia. Madrid: Aranzadi.
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mandato del art. 277.2°, se aplicara el régimen de responsabilidad también a un
transporte nacional, y en general a cualquier transporte con independencia o no de
emision de cle.

En el caso de estar fuera del &mbito de las RLHV la responsabilidad del fletante
frente a terceros serd la que se haya plasmado expresamente en el texto del c/e, y
para los aspectos no plasmados en el mismo sera el régimen legal de la legislacion
aplicable. En Espafa los c/e que no se encuentran dentro del ambito de las reglas
son reconducidos por la propia ley, en el citado art. 277.2°, hacia la aplicabilidad del
régimen de responsabilidad de las RLHV.

GENCON 94 se ocupa de la responsabilidad del fletante en relacion con la carga ,
en la clausula numero 2 “owner’s responsability clause”. La responsabilidad del
armador por pérdida o dafios a la carga o por retraso en la entrega de las
mercancias se produce cuando existe falta personal del armador, o de su gerente,
de la diligencia debida para que el buque se encuentre en todos los aspectos en
condiciones para navegar, asi como para asegurar que se encuentre debidamente
tripulado, equipado y avituallado. Por el contrario, la clausula deja bien claro que los
armadores no seran responsables de pérdidas, dafios en las mercancias o retraso
en su entrega que tengan origen en otras causas, como la negligencia o culpa del
capitan o la tripulacién, o de otras personas empleadas por los armadores a bordo o
en tierra de cuyos actos serian responsables, de no ser por esta clausula, o por
innavegabilidad del bugue durante carga, al comienzo del viaje o en cualquier otro
momento.

La primera parte de esta clausula, es de exoneracion por causas de fuerza mayor y
ajena a la voluntad del fletante 0 de sus gerentes relegando los supuestos de
responsabilidad a aquellos de innavegabilidad debida a falta personal de estos
sujetos; la segunda parte es una amplia clausula de negligencia, que exonera de
responsabilidad por los dafios a la carga y retrasos derivados de actos de tripulacion
y otros dependientes del fletante. Tanto una como otra son perfectamente
compatibles con el régimen del fletamento regulado en la LNM, en tanto en cuanto,
si bien no responden materialmente al régimen de la LNM, ésta permite que, pese a
ello, operen por voluntad de las partes (manifestada en la propia péliza, como aqui
es el caso) en las exclusivas relaciones entre fletante y fletador. Sin embargo, hemos
de recordar que las clausulas de exoneracion por actos propios del fletante, segun el
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régimen de las RLHV y el art.277.1° de la LNM, son nulas si pretenden exonerar por
un incumplimiento doloso o intencionado o por culpa grave del fletante.

Otra de las clausulas que afectan a este asunto es la numero 10 “bill of lading” que
prescribe el uso del conocimiento de embarque CONGENBILL 94. El régimen de
responsabilidad pactado de la GENCON no se acoge a RLHV, como si hacen
muchas otras polizas, por lo que esta podliza “genera” muchas situaciones de
diferencia de régimen de responsabilidad entre péliza y c/e. Para solucionarlo, la
clausula numero 10 de GENCON, que obliga al capitan a expedir y firmar los
conocimientos de embarque CONGEBILL 94, incluye una clausula de
indemnizacién para compensar el aumento de responsabilidad del porteador
derivado de ello.

De lo anterior se puede deducir que, si bien los regimenes de responsabilidad
por dafios a la carga en la LNM y en GENCON 94 son —l6gicamente— diversos,
siendo netamente mas favorable para el fletante en el segundo caso, tal
diversidad estad en cualquier caso admitida por la LNM, por el caracter
dispositivo que tiene en esta materia para las exclusivas relaciones entre
fletante y fletador. De hecho, el régimen de la LNM resulta mucho méas préximo
a GENCON 94 que el régimen del CCo, ya que bajo este ultimo no era
concebible la validez de las clausulas de negligencia, ni la exoneracion por
cualquier tipo de mala estiba (no sé6lo la mala estiba nautica, como ocurre bajo
la LNM).

[11.1.13.- Ley aplicable y tribunal competente.

La principal novedad de la GENCON 94 con respecto a la revision del afio 1976 es
la de inclusion de la clausula numero 19 “law and arbitration”, ley aplicable y
arbitraje), siguiendo la tendencia de las podlizas mas modernas. Si no se rellena el
box 25 con alguna de las diversas opciones que contempla, se aplicara por defecto
el ordenamiento juridico inglés y el arbitraje en Londres.

Como vimos ya anteriormente, las posibilidades de eleccidon que tienen las partes en
cuanto a ley aplicable y arbitraje son:

A) Derecho inglés y arbitraje en Londres.
B) Derecho Estados Unidos y arbitraje en Nueva York.

81



LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

C) Leyy lugar de arbitraje de mutuo acuerdo.

Conviene tener en cuenta que el conocimiento de embarque CONGENBILL contiene
una clausula de incorporacion que menciona expresamente a la clausula de ley y
arbitraje como parte de la materia de la pdliza que se entiende incorporada al
conocimiento.

A este ultimo respecto, hay que sefalar que el articulo 468 LNM, establece la
nulidad las clausulas de sumision a una jurisdiccion extranjera o a un arbitraje en el
extranjero, contenidas en los contratos de utilizacion del buque, cuando no hayan
sido negociadas individual y separadamente. Siempre, eso si, que, en relaciéon con
el articulo 2 LNM, no se vulneren los convenios internacionales vigentes en Espafia
y las normas de la Union Europea.

Lo anterior nos lleva a tener que plantearnos el efecto de este articulo sobre la
validez de la clausula de arbitraje de una pdliza de fletamento, como la de GENCON
94, no sobre la relacion entre fletante y fletador, donde si se da el presupuesto de
haber recibido el acuerdo de las dos partes, pues la poéliza es un documento bilateral
expresamente negociado y firmado por ambas parte, sino sobre el tenedor del
conocimiento de embarque emitido en virtud de la pdliza (aqui el CONGENBILL) y al
que la clausula de arbitraje de la pdliza ha llegado a través de la clausula de
incorporacion. En principio pareceria que a menudo impediria en nuestro la
operatividad de la clausula de arbitraje contenida en un conocimiento de embarque,
aungue, como vamos a ver, tal efecto parece que queda francamente limitado por la
normativa comunitaria europea de derecho internacional privado, y muy
seflaladamente el Reglamento UE 1215/2012, que en virtud no solo del articulo 2 de
la LNM sino de la general jerarquia normativa de nuestro ordenamiento juridico, es
de aplicacién preferente y desplaza al citado articulo 468 de la LNM.

Las reglas vigentes en Espafia (y en la CE) para considerar valido un acuerdo de
sumision expresa a un o6rgano jurisdiccional, proceden fundamentalmente del
Reglamento UE 1215/2012 (art 25)"3, aplicable a todo acuerdo de sumisién expresa

8 Art 25 Reglamento UE 1215/2012: “1. Si las partes, con independencia de su domicilio, han acordado que un
organo jurisdiccional o los érganos jurisdiccionales de un Estado miembro sean competentes para conocer de
cualquier litigio que haya surgido o que pueda surgir con ocasién de una determinada relacion juridica, tal 6rgano
jurisdiccional o tales 6rganos jurisdiccionales seran competentes, a menos que el acuerdo sea nulo de pleno
derecho en cuanto a su validez material [la validez formal se enjuicia segln los criterios de la siguiente frase y
la doctrina del TICE que se vera mas adelante] segin el Derecho de dicho Estado miembro [es decir, del Estado
del Tribunal elegido en la clausula]. Esta competencia sera exclusiva, salvo pacto en contrario entre las partes. El
acuerdo atributivo de competencia debera celebrarse: a) por escrito o verbalmente con confirmacion escrita; b)
en una forma que se ajuste a los habitos que las partes tengan establecido entre ellas, o ¢) en el comercio
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que confiera competencia a un Tribunal radicado dentro de la CE, cuando el litigio
tenga caracter internacional, pero con total independencia de que los domicilios de
las partes estén dentro o fuera de la UE. Los requisitos formales que pide el
Reglamento UE 1215/2012 a dicho acuerdo de sumisién son que se plasme por
escrito, o en forma que se ajuste a los habitos que las partes tuviesen establecidos
entre ellas o en una forma conforme con los usos de comercio internacional que las
partes conocieran o debieran conocer y que en dicho comercio fueran amplia y
regularmente observados por las partes en los contratos del mismo sector comercial.
Con esto se esta pensando precisamente en clausulas de sumisidén expresa insertas
en conocimiento de embarque, y en estos paradmetros hay que situar las clausulas
de jurisdiccion y las de arbitraje de los contratos de transporte maritimo.

Efectivamente, los c/e son prueba y evidencia de un contrato de transporte maritimo
(dicho de otra manera, documentan un contrato de transporte maritimo), y lo normal
es que, pese a esa faceta “contractual’, no dejen de ser documentos de origen
unilateral y casi siempre firmados por sélo una de las partes contractuales, el carrier.
En estas condiciones cabe preguntarse si puede “darse por bueno” que, existiendo
una clausula de jurisdiccion inserta en ese cle, la otra parte, el cargador, asume el
contenido de dicha clausula de jurisdiccién (recordemos: redactada e introducida en
el c/e por la otra parte) y se le puede obligar a someterse a ella. Bajo esta normativa
europea, si, pues se entiende que esa practica de emision unilateral del c/e
constituye una forma de constancia del acuerdo de sumision a la clausula de
jurisdiccion conforme con los usos de comercio internacional que las partes conocen
0 deben conocer y que en dicho comercio son amplia y regularmente observados por
las partes en los contratos del mismo sector comercial. A menos que en el caso
concreto pueda hacerse valer que no se esta en ese caso, bajo la normativa
europea y en su ambito de aplicacién la clausula de sumision incluida en el c/e va a
considerarse valida y al cargador vinculado a ella. Gonzalez Pellicer, en su articulo

internacional, en una forma conforme a los usos que las partes conozcan o deban conocer y que, en dicho
comercio, sean ampliamente conocidos y regularmente observados por las partes en los contratos del mismo tipo
en el sector comercial considerado. 2. Se considerara hecha por escrito toda transmisién efectuada por medios
electronicos que proporcione un registro duradero del acuerdo. 3. El érgano jurisdiccional o los érganos
jurisdiccionales de un Estado miembro a los que el documento constitutivo de un trust haya atribuido
competencia seran exclusivamente competentes para conocer de una accion contra el fundador, el trustee o el
beneficiario de un trust si se trata de relaciones entre estas personas o de sus derechos u obligaciones en el
marco del trust. 4. No surtiran efecto los acuerdos atributivos de competencia ni las estipulaciones similares de
documentos constitutivos de un trust si son contrarios a las disposiciones de los articulos 15, 19 o 23, o si
excluyen la competencia de 6rganos jurisdiccionales exclusivamente competentes en virtud del articulo 24. 5. Un
acuerdo atributivo de competencia que forme parte de un contrato sera considerado como un acuerdo
independiente de las demas clausulas del contrato. La validez del acuerdo atributivo de competencia no podra
ser impugnada por la sola razén de la invalidez del contrato”.
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“Sobre el articulo 468 del Proyecto de Ley de Navegacion Maritima y la nulidad de
las clausulas de eleccion de foto en los conocimientos de embarque”, publicado en
el Diario La Ley N° 8354, del 15/07/2014, dice que lo que hace el Reglamento
europeo en este extremo es consolidar un consentimiento presunto de la clausula de
jurisdiccion del c/e por parte del cargador, sin necesidad de exigir su firma en el
reverso del c/e, al responder ello a usos comerciales maritimos por los cuales el c/e
es tenido por documento contractual sin haber sido firmado por ambas partes. Hay
que afiadir (y esto Gonzélez Pellicer también lo recalca) que la jurisprudencia
europea ha precisado que, eso si, ese cargador ha de haber tenido la oportunidad
de conocer previamente a la contratacién del transporte la existencia y el contenido
de la clausula.

La aplicacion e interpretacion del art 25 del Reglamento UE 1215/2012 (mas bien de
sus precedentes normativos, aunque con similar contenido) ha sido perfilado por la
jurisprudencia del TJCE, existiendo dos importantisimas sentencias que han
terminado de sentar doctrina sobre las condiciones que ha de cumplir una clausula
de jurisdiccion, en el ambito de un contrato de transporte maritimo plasmado en un
conocimiento de embarque para ser oponible por un lado al cargador, y por otro a un
tercero destinatario. La primera es la sentencia del caso Castelleti (asunto C-
159/97): en ella se dej6 claro que el que exista una clausula de jurisdiccién en un
c/e, eso constituye un “uso habitual” de los que habla el art 25, y por lo tanto, la
clausula de jurisdiccion es formalmente vélida y oponible al cargador’, sin
necesidad de que éste la haya firmado ni de otra formalidad que demuestre la
aceptacion de la clausula. La segunda es la sentencia del caso Coreck Maritime
(asunto C-387/98): en ella se reitera la doctrina del caso Castelleti, pero ademas se
aclara el asunto de qué condiciones deben darse en el ambito de un c/e para que
una clausula de jurisdiccion sea oponible a un tercero tenedor del c/e. ElI TICE
establecié que la clausula de jurisdiccibn sera oponible al tercero tenedor si de
acuerdo al Derecho nacional aplicable (se refiere con ello a la ley aplicable de
acuerdo a las normas de conflicto del Estado cuyos tribunales han sido designados
en la clausula de sumision) el tercero tenedor “sucede” al cargador en todos sus
derechos y obligaciones; y en el caso de que el Derecho nacional no recogiese ese
efecto de “sucesion” en la transmision del c/e, sélo cabria entonces, para poder
oponer la clausula de jurisdiccion al tercero tenedor, que éste hubiese prestado
consentimiento a la clausula (y no se considera suficiente el hecho de la condicion

™ ¥ también al destinatario (entendemos que quiere decir al destinatario cartular), interpreta Fernandez-Quirés
(FERNANDEZ-QUIROS, T. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL 2015)
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de operador mercantil del tenedor en el sector ni su habitual relacion comercial con
el porteador, para presumir un consentimiento tacito). Hace falta, pues, o un
consentimiento expreso del tenedor respecto a la clausula de jurisdiccion, o que el
ordenamiento juridico aplicable prevea la “sucesion” de derechos y obligaciones,
incluyendo los derivados de la clausula de jurisdiccién, de cargador a tercero tenedor
del c/e. En Espafia, precisamente, la LNM prevé en su art 251 el efecto “sucesorio”,
pero excluyendo expresamente del mismo a las clausulas de jurisdiccion y arbitraje
gue no hayan sido negociadas individual y separadamente. Evidentemente, lo que
ha pretendido el legislador espafiol es intentar sustraer a los terceros tenedores de
la imposicion de clausulas de jurisdiccion (y de arbitraje) sin consentimiento expreso
de éstos, y ello incluso dentro del &mbito de aplicacibn del Reglamento UE
1215/2012 (eso si, si la ley aplicable al c/e es la espafiola).

En cualquier caso, cuando el 6rgano jurisdiccional al que remite la clausula de
jurisdiccion es un tribunal de un Estado comunitario, operara el Reglamento UE
1215/2012 y probablemente se sostendra la operatividad de la clausula. Eso si, si
los Tribunales invocados son los de un Estado no miembro de la UE, ahi el art 468
LNM alcanza, o parece alcanzar, plena operatividad®.

En todo este asunto suscitado por el articulo 468 LNM, las clausulas de arbitraje
encuentran una dificultad afiadida respecto a las clausulas de jurisdiccion, ya que no
cuentan expresamente con un apoyo normativo tal como el que vimos que a las
clausulas de jurisdiccion le ofrece el art 25 del Reglamento UE 1215/2012. Sin
embargo, la jurisprudencia espafiola va por la via de admitir que cabe entender una
prestacion de consentimiento a una clausula arbitral inserta en documento

’® Ver Fernandez-Quirds, T.: “Oponibilidad frente a terceros de las clausulas de jurisdiccién en los conocimientos
de embarque”, en “Comentarios a la Ley de Navegacién Maritima”; Ed. Dykinson, 2015.

® ¥ ahi, por tanto, parece abrirse una via de impugnacién a las clausulas de jurisdiccion insertas en cle
(repetimos que so6lo para aquellas que remiten a tribunales radicados fuera de la UE), cuando esas clausulas no
hayan sido negociadas “individual y separadamente” (lo cual, insistimos, realmente ocurrira con una
interpretacion estricta del sentido de la expresion “clausulas negociadas individual y separadamente”). No
obstante, como sefiala Gomez Jené en su articulo “Las clausulas de jurisdiccion vy arbitraje en la nueva Ley de
Navegaciéon Maritima”, publicado en Cuadernos de Derecho Transnacional (entrega de Octubre 2014, vol 6, n°®
2), en la practica es muy probable que el efecto de esta via, y en general de todo el art 468 LNM, resulte nulo,
pues ante una clausula de jurisdiccion susceptible de nulidad a la vista del art 468 LNM y que remita a un tribunal
extra-europeo, si la parte interesada acude al tribunal designado por la clausula de jurisdiccion es probable que
éste admira su validez, y si un tribunal espafiol entra a conocer el asunto litigioso tras rechazar la validez de la
clausula en virtud del art 468 LNM es también probable que encuentre serias dificultades en el extranjero la
ejecucion de la sentencia espafiola. Si a esto le sumamos que, como se ha visto, siendo de aplicacién al caso
concreto el Reglamento UE 1215/2012 el art 468 LNM ya queda directamente desplazado (sin perjuicio del
potencial efecto del art 251 LNM respecto a terceros tenedores del c/e, si la ley aplicable es la espafiola), y que
en el caso de las clausulas de arbitraje la jurisprudencia espafiola mantiene una linea coherente con la que los
tribunales europeos sostienen para las clausulas de jurisdiccion en los c/e, puede concluirse que el art 468 LNM
carece de visos de producir efecto alguno.
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gestionado por tercero en un contexto de relaciones comerciales habituales entre las
partes y de contratacion que se adecua a los usos comerciales del sector afectado.
También la jurisprudencia inglesa, respecto a clausulas de arbitraje en c/e, presenta
muestras de una linea similar que con las clausulas de jurisdiccion.

En cualquier caso, la evolucion del Derecho y jurisprudencia comunitaria sobre la
materia sera quien dicte la dltima palabra respecto del futuro de estas
bienintencionadas, pero tan probleméticas como probablemente poco efectivas
disposiciones del articulo 468 de nuestra LNM”.

Como colofén, y desde el enfoque de este trabajo, hay que concluir que si bien
en principio la clausula de ley aplicable y arbitraje de GENCON 94 no plantea
mayores problemas respecto a la LNM, si que en su incorporacion a los
conocimientos de embarque el articulo 468 LNM potencialmente puede resultar
perturbador (aunque no sdlo para GENCON 94, sino para cualquier poliza) y, lo
gue es peor, disuasorio respecto a seleccionar el ordenamiento juridico
espafol como ley aplicable. Al menos hasta que el paso del tiempo y la llegada
de jurisprudencia al efecto acabe por definir el auténtico efecto de dicho
articulo.

" FERNANDEZ-QUIROS, T. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikinson.
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V.- CONCLUSIONES

Para llegar a unas respuestas claras a las preguntas que nos haciamos en el
“‘planteamiento del problema”, debemos mirar a las conclusiones parciales que
hemos ido obteniendo a lo largo de la fase de “desarrollo” del trabajo, en cada punto
de estudio y comparacion:

1) Respecto al momento de puesta a disposicion del buque y la identidad de éste:

En general, podriamos decir que en estos aspectos, GENCON 94 no presenta
puntos de friccidn relevante con la LNM. En buena medida ello ocurre porque la letra
de la LNM se ajusta bastante estrechamente al common law en estas materias.

2) Respecto a la obligacion de navegabilidad del buque:

Podemos concluir que si bien las soluciones de la LNM y GENCON 94 no son
iguales, lo que si son es coherentes, en el sentido de que esas diferencias son
introducidas por GENCON 94 en un campo de derecho dispositivo, y por tanto
legitimamente, aunque, eso si, para las exclusivas relaciones entre fletante vy
fletador. La LNM prevé respecto a la navegabilidad inicial una obligacién de mera
diligencia, al menos en lo que se refiere al cuidado de la carga, lo cual coincide con
GENCON 94, y ésta al tiempo pacta en beneficio del fletante una clausula de
negligencia por los actos de la tripulacion y dependientes, que irresponsabiliza al
fletante frente al fletador también por los dafios a la carga derivados de
innavegabilidad inicial negligentemente causada (exclusivamente) por la tripulacién,
cosa esta Ultima que se desvia de la LNM, pero entra del &mbito de pacto permitido
a las partes. Podriamos decir que, de hecho, la LNM ha mejorado en este punto la
coordinacion de GENCON 94 con la legislacion espariola bajo el CCo, pues bajo
este ultimo, clausulas de negligencia como la citada, serian consideradas nulas.

3) Respecto al lugar de puesta a disposicion:

No existe mayor discrepancia entre LNM y GENCON 94 en estos extremos. En
general la LNM prevé un régimen, muy proximo a las premisas del common law en
estos asuntos, al que GENCON 94 afnade, haciendo uso del margen que otorga el
caracter de derecho dispositivo, ciertas clausulas como “or so near to as she can
safely get” y “always afloat”, por lo demas habituales en el trafico.
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4) Respecto a las caracteristicas pactadas del buque:

En este extremo nada regula expresamente GENCON 94. Se limita a, en ciertas
casillas de la parte |, declarar ciertas caracteristica del buque, importantes para la
ejecucion del contrato (tonelaje, capacidad de carga, si cuenta 0 no con maquinaria
de carga...), de manera que, a priori, nada impide la aplicacion del régimen legal, ni
en nada lo modifica la redaccion standard de GENCON 94.

5) Respecto a la obligacién de debido despacho en la salida a la mar cargado:

En la clausula numero 1 de GENCON 94 se estipula que el buque una vez cargado
procedera al puerto de descarga, debiéndonos remitir al régimen legal para
encontrar la consecuencia aplicable al incumplimiento de esta obligacion. Contempla
también la GENCON 94, ciertas muy especificas causas de exoneracién de esta
obligacion del porteador, al incluir la pdliza clausulas como las de hielos, la de
huelga o la de riesgos de guerra.

6) Respecto a la obligacidén de hacer el viaje en derechura y los desvios:

En este asunto se podria vislumbrar algun atisbo de friccion entre el régimen legal y
el de GENCON 94, debido a la posible falta de conciliacion entre el principio de
razonabilidad insito en las libertades que la ley reconoce en materia de desvio y
gran generosidad de los pactos expresos de la clausula de desvio de GENCON 94.

7) Respecto a la puesta a disposicion de la carga a embarcar:

En principio GENCON 94 y la LNM no se plantean mutuamente problemas en lo
relativo a esta obligacion, pues, salvo en los supuestos de huelgas, guerra y hielos,
el régimen aplicable es el legal. Eso si, al operador maritimo habituado al common
law le podria chocar que la LNM parta de la premisa de que no hay responsabilidad
por el incumplimiento de la obligacién cuando concurre fuerza mayor.

8) Respecto al flete

En general puede decirse que en la regulacion de esta materia no existen
discordancias o fricciones entre GENCON 94 y la LNM si aquélla tuviese a la LNM
como ley aplicable al contrato, pues las diferencias entre la LNM y el common law
que pudieran tener relevancia, estan salvadas con menciones expresas en
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GENCON 94, como ocurre en el caso del caracter de flete a todo evento del flete
prepagado.

9) Respecto a las operaciones de carga y descarga:

La regulacion de las operaciones de carga y descarga es similar en LNM y GENCON
94, decantandose ambos textos por (salvo pacto expreso que lo cambiase en el
caso real) por un reparto de costes y riesgos del tipo “net terms”. Eso si, la LNM
sostiene un regla imperativa de obligacion irrenunciable del capitan de cuidar de una
buena estiba “nautica”. No obstante, esto ultimo no debe ser visto como punto de
friccion entre GENCON 94 y la LNM, pues la misma exigencia puede detectarse en
el common law.

10 ) Respecto a plancha y demoras

El régimen de la LNM sobre plancha y demoras pretende ser fiel a la practica real y
al acervo del common law en este extremo. Por ello parece razonable pensar que
pocos problemas se deberian dar en materia de plancha y demoras aplicando la
GENCON 94 con la ley espafiola como legislacion aplicable al contrato. No obstante,
hay dos aspectos en los que la LNM se aparta un tanto del common law y de la
practica habitual: el hacer recaer sobre el fletante el riesgo, en materia de plancha,
de las detenciones fortuitas de las operaciones también cuando el tiempo de plancha
es determinado o determinable; y el que el tiempo de demoras sea siempre
determinado. Para evitar problemas potenciales en este sentido, los usuarios de
GENCON 94 (y realmente, de cualquier poéliza de fletamento por viaje) han de tener
buen cuidado de dos cosas: dejar bien clara su voluntad pactada acerca de la
indeterminacién del tiempo de demoras (si es eso lo que desean); y asegurarse de
que la redaccion del contrato, si el tiempo de plancha de determinado, garantice que
las detenciones de las operaciones de carga/descarga por causas fortuitas sélo
detengan el discurrir del tiempo de plancha cuando las partes realmente quieran tal
efecto, sin quedar en ello fiados al régimen legal por defecto.

11) Respecto a la recepcion de la mercancia en destino

En este asunto no cabe temer problemas aplicativos de GENCON 94 en un contexto
legal gobernado por al LNM. De hecho, la propia LNM ya recoge en su articulo 237
el efecto que GENCON procura en su clausula lien respecto a este tipo de gastos y
perjuicios del fletante.
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12) Respecto al régimen de responsabilidad por dafios a la carga y retraso en su
entrega

Si bien los regimenes de responsabilidad por dafios a la carga en la LNM y en
GENCON 94 son —légicamente— diversos, siendo netamente mas favorable para el
fletante en el segundo caso, tal diversidad esta en cualquier caso admitida por la
LNM, por el caracter dispositivo que tiene en esta materia para las exclusivas
relaciones entre fletante y fletador. En cualquier caso, la LNM ha supuesto un
avance, ya que su régimen de responsabilidad del transportista resulta mucho mas
proximo a GENCON 94 que el régimen del CCo, ya que bajo este Ultimo no era
concebible la validez de las clausulas de negligencia, ni la exoneracion por cualquier
tipo de mala estiba (no sdlo la mala estiba nautica, como ocurre bajo la LNM).

13) Respecto a ley aplicable y designacion de érgano de resolucion de disputas

Si bien en principio la clausula de ley aplicable y arbitraje de GENCON 94 no plantea
mayores problemas respecto a la LNM, si que en su incorporacion a los
conocimientos de embarque el articulo 468 LNM potencialmente puede resultar
perturbador (aunque no so6lo para GENCON 94, sino para cualquier pdliza) y, lo que
es peor, disuasorio respecto a seleccionar el ordenamiento juridico espafiol como ley
aplicable, ante el temor de las partes contractuales de que la remisién a la ley
espafiola conduzca a que en un pleito real un tribunal (sobre todo uno espariol) no
reconozca la obligatoriedad para un tenedor de un conocimiento de embarque
emitido en virtud de la pdliza de fletamento, de la clausula de sumision a arbitraje
trasladada a ese conocimiento desde la pdliza a través de la clausula de
incorporacion. Al menos, cabe presumir tal temor hasta que el paso del tiempo y la
llegada de jurisprudencia al efecto acabe por definir el auténtico efecto de dicho
articulo.

Una vez con las conclusiones parciales a la vista, conviene asimismo tener en
cuenta otra serie de circunstancias, puestas de relieve en epigrafes anteriores, y que
nos van a ayudar a destilar las conclusiones finales y, a la postre, contestarnos a las
tres preguntas centrales que nos haciamos al inicio del trabajo.

En primer lugar es necesario no perder de vista que la LNM no pretende ser una
regulacion exhaustiva de los contratos de fletamento por viaje, sino que se limita a
regular aquellos aspectos que son esenciales para que, a efectos practicos y en
ausencia de acuerdo entre las partes, el contrato funcione. Lo avisa ya la exposicion
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de motivos de la LNM, que dice claramente que la regulacion de los contratos de
fletamento tendra caracter derogable, dada la posicién de igualdad entre armadores
y fletadores. La LNM asume, por tanto, que en la totalidad de los casos habra un
cierre que detalle los aspectos fundamentales del contrato, con una posterior
remision a un contrato tipo y por lo tanto se limita a establecer un régimen supletorio
para los casos, absolutamente excepcionales, en los que las partes no regulen los
aspectos basicos de su contrato de fletamento’®

Por otra parte, es innegable que la regulacion contenida en la LNM supone una
modernizacion del régimen del contrato de fletamento y aclara bastantes aspectos
gue generaban confusion conforme al régimen anterior, por lo que la valoracion
general debe ser positiva.

Finalmente, interesa tomar nota de que siempre ha sido una preocupaciéon de los
artifices de la LNM transmitir en sus memorias, informes, etc, la idea de que a fin de
reflejar el reparto de deberes y responsabilidades que en el mercado acuerdan los
navieros y los fletadores, se han tenido muy presentes en la redaccion del texto final
los formularios mas habituales de las pdlizas de fletamento como la GENCON 94. Se
ha tratado, por tanto, de plasmar legalmente el llamado “derecho vivo” de los
formularios, a fin de que la nueva regulacion esté al dia y adaptada a las exigencias
modernas que los operadores plantean en el trafico maritimo.

CONCLUSIONES FINALES:

1°) Determinar el grado de similitud o diferencia del régimen de GENCON 94 y
de la LNM.

De los trece aspectos objeto de nuestra comparacion, la mayoria de ellos no
presentan puntos de friccibn de relevancia. Tal es el caso de la regulacion del
momento y el lugar de puesta a disposicion del buque, de la puesta a disposicién de
la carga a embarcar, operaciones de carga y descarga, recepcion de mercancias en
destino.

En otros casos las soluciones de la LNM y la GENCON 94 no son iguales pero son
compatibles como en lo dispuesto respecto a la obligacion de navegabilidad del

® TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.
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buque o la regulacion del flete, pues las diferencias se salvan con menciones
expresas en GENCON 94.

Algunos aspectos como la regulacion de las caracteristicas del buque o la pronta
salida a la mar una vez cargado, no aparecen expresamente regulados en GENCON
94, remitiéndonos por tanto al régimen legal.

Finalizando con los puntos de friccidon, lo mas destacables son las prescripciones
sobre la obligacibn de realizar el viaje en derechura y los desvios, dada la
generosidad de los pactos expresos de la clausula de desvia de GENCON 94. El
régimen de responsabilidad del porteador por dafios a la carga y retrasos en su
entrega resulta notablemente mas bonancible para éste en la GENCON 94, si bien
la nueva Ley ha supuesto un avance con respecto al CCo, dado que, al amparo de
la derogada normativa no encontraban cabida las clausulas de negligencia. Por
tanto, aun habiendo algunas diferencias, éstas no son de relevancia.

2°) Determinar si las diferencias detectadas de GENCON 94 con la LNM, a su
vez son o no “admisibles” por la LNM y resto de nuestra legislacion.

Como hemos dicho anteriormente, las diferencias entre nuestro ordenamiento
juridico, (fundamentalmente la LNM ) y la GENCON 94 se subsanan por dos
razones. La primera, ya expuesta en la exposicion de motivos de la LNM, es el
caracter dispositivo del régimen que establece en materia de fletamento, dada la
posicion de igualdad de armadores y fletadores. La segunda razén estriba en que el
legislador, a la hora de regular el fletamento, era consciente del uso generalizado de
los formularios como la GENCON 94 en el cotidiano devenir del trafico. Seria
desolador, que una Ley cuya tramitacion necesitd tantisimo tiempo, diera a luz una
regulacion sobre el fletamento maritimo contraria a una de las pdlizas mas
frecuentemente utilizadas en la actualidad. Afortunadamente, no ha sido asi. Las
diferencias entre ambas regulaciones en cuanto al fletamento, son
perfectamente admisibles por la LNM, dado que ésta ha sido concebida para
coordinarse con polizas de fletamento como la GENCON 94,

3°) Determinar si ambas normativas se complementan o resultan
incompatibles, es decir, si existen o no cuestiones que inclinarian a las partes
contractuales a optar por el Derecho espafiol como ley aplicable al contrato, y
si seria atractivo o no someterse a los Tribunales espafoles
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En cuanto a si la LNM puede ser la normativa dispuesta por las partes en el box
namero 25 de la pdliza GENCON 94, la escasisima doctrina que tenemos a dia de
hoy coincide en que hay que esperar al “rodaje” jurisprudencial de la misma, que,
sin duda, dara lugar a una labor judicial muy exigente en el futuro. Sin embargo, la
sujecién al Derecho inglés, que figura como primera opcion en la péliza, parece una
opcion mas atractiva para las partes en el trafico maritimo, dado que sus tribunales
llevan casi un siglo resolviendo conflictos generadas en virtud de las disposiciones
de la poliza GENCON desde su primera revision en 1922. Ello sumado al caracter
jurisprudencial que impregna al common law, garantiza un nivel de seguridad juridica
muy apreciado por los actores en el transporte maritimo. Ya lo anticipan Turnbull y
Albors’ cuando afirman que en la practica se hara poco uso del Capitulo Il del Titulo
IV de la LNM en lo que a los contratos de fletamento por viaje se refiere, aunque si
reconocen que la regulacion espafiola, cuando le correspondiese eventualmente
funcionar en defecto de acuerdo entre las partes, lo haria acorde con las practicas y
principios mas modernos del common law y las practicas contractuales inglesas,
entre las que se encuentra la propia GENCON 94.

Por otro lado, hay que tener en cuenta lo dicho anteriormente sobre el articulo 468
LNM, y de lo cual se deduce que si bien en principio la clausula de ley aplicable y
arbitraje de GENCON 94 no plantea mayores problemas respecto a la LNM, si que
respecto a la incorporacién de dicha clausula a los conocimientos de embarque el
articulo 468 LNM potencialmente puede resultar perturbador (aunque no sélo para
GENCON 94, sino para cualquier poliza) y, lo que es peor, disuasorio respecto a
seleccionar el ordenamiento juridico espafiol como ley aplicable, por el temor de las
partes contractuales de dicha remision conduzca a que en un pleito llegue a no
reconocerse la obligatoriedad de la clausula de arbitraje para el tenedor del
conocimiento de embarque. Al menos, hasta que el paso del tiempo y la llegada de
jurisprudencia al efecto acabe por definir el auténtico efecto de dicho articulo. Como
consecuencia, a pesar de que las normativas resultan compatibles, tendra que
transcurrir algun tiempo y algunas sentencias acertadas para que resulte
atractivo para los operadores decantarse por resolver sus controversias en
los tribunales espafioles.

" TURNBULL, E. Y ALBORS J. EN FUENTES GOMEZ J.C. ET AL, 2015. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima. Madrid: Dikynson.
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Anexos

ANEXO | POLIZA GENCON 94
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9. Experted ready boload jabe ) (T 1)

o &
/\{k

10, Losding porfer place (0. 1)

11.Dischanging perter plac .1]%
N Y

12 Cago (also stak quanfily and mangininOweers' opfion, ifagreed, ifhd| and compliets

TIOSETTY

13 Freight rabe (50 state whether feghiprecaid o payable,

ﬁﬁ [Freght payment (Ste curency and method of pryment, al5o beneficiary and

bank o) (C1.4)

15, Sateif vesxd's cango handi 5 hall mok| [{elt] 16 Laytime (¥ sepnrate yime for load. and dech. is agreed, | ina) andb). ¥
e \v o # total laytime e load_ amd dach il inc) ody) (CLE)
17 SripersPlxe of husiness | ,a.e;]/i \\ 3] Laytime for loading
Bt <
B Layime for dischanging

18, Agants (lading] (0. 6) <\\ (\\

15, Agents | 'r::i €] Tekal laytme b lcating and distanging
. D!:m.rr:pl.- J‘e.g,n{amc.m:grm 1CLT) 1. Caneling éate (C1.9)
I3 General Awrageio beadjsied at(CL 13
3. Fre T:ui:s . Brokenage commission and howhom payable (C1 13)

?D«rms':u:mrﬂ 10136

25 Law and Afiavoffate 18 (2], 19(b) o 18 () o O 18,7 19]c) agreed
alse state Place of Arbibrafion) (7 nct Sled i 19(3) shal appy] (CL 19)

() Stabe maximum amaund for s mall climss hortened arbitation | CL 19

6. Addiinal cluges covening goedd provisons if agreed

B mubualy agreed hat Bis Contact shal be perbrmed sulject bothe condifions contained in this Charter Party which shall ndude Part] 23 wel = Pad ILIn e evwnt
of acofich of condifions, the provisions of Pad | shal preval cver Boseof Pad 1 o e exient o such oo,

Signature (Owners)

Signature (Charteners)

Printed by The BIMCO Charter Party Editor

96



LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

PART Il

"Genoon” Charter (As Revised 1922, 1976 and 1954 )

1, I agesd betwesn T pay mentoned in Box 3 s e Oweees of e Vesasd
e in Box 5, of T GTVNT indicated in Box 6 and cafrying aboul Te numbes
of e tors of deadwesiy capacty &l Toid on summer [aedine e in Box
T, iy in poalion &3 sated in Box 5 ard expecied ready 0 10ad under Tis
Creattey Party abou? e date indicate d in Box 9, and e party menionsd 2 e
Creatterersin Bond That
The sad Viestel shal, &8 00n &3 e priod coMmiTments fae been compiedsd,
a1 e |cadin] povaia ] o place ) ataied in Biox 10 oF 0 fecr a0 a8
Al oy aately gt and lie aweys alost, and Tere (osd & full and complel
s (1 atipenen of deck cafg0 syesd sahe 10 be ol e Chatteerd fidk and
meaporabilly) & sated in Box 12, whidh T Charteers bind Temmelves o
ahip, and Beirg 50 [oeded e Vesael sl procssd o e disdargng porls) o
plaes) e in Box 11 a3 wdesed on signing Bils of Lading, o s0 rear
Terenn A e My sa el 020 a0 lie aways atoel, and Tede deliver Te cag.

al warys wior Lnder T superdaon of T Maater
(g} Stewvedors Damage

The Craderes @all be resporsbie b devege (eyond oddnay wear and
] 10 any part of T Vesas! cased by Sevwedores Such damage shall be
roodfied &3 a00n &3 teaa0natly posahie by The Master 10 e Charleners of Teir
aenis and o Teir Sewedores, tailing which Te Crarerers shall nol be held
respongbie. The Master shal endesnowr 0 obtain The Siwedoes’ weiben
acirimwied gernen of abily.

The Crewteress ae abliged T feodln any abewedore damede plof 10 oo edan
of T wopade, Ul MU fepalr dlvedone damoege ateding T Vedasls
g hireda of dass bedore T Vesssd sals fom e port where such
damage was caeed of found. Al addlional experses incumed ahall be for Te
account of The Charlesers and any Sme [os dhall b for e aocount of and akal
ooz pumnid "0 e Oweeera by Troe Charierens. &1 Te demuriene rate.

==t = U S S

EELERELELEE REgoeEnagldzadsddd

2 Owners' Responsib Ity Clause 15 &
Tre Owrees are to b maporabie % om of o demege o T Qo of ¢ 16 7 (&) Separats Bylime foripading and dechanging
el indeliwery of T goods oy in cae T loes, deage of deEy Ped besn 17 The camo shall be oeded wilin Te nomde Ny dayalous &
caumed by peesona wan of due diigence on Te pat of T Oweesor e 13 indicaed in Box 16, weales peeming o Peidays emcegied,
Mg 00 e T Vesasl in ol regpects seaworTy and Dasore Tl de e 10 g e, i Wi e e sed g
e ey Mared, eipeed st aupoied, of by Te pemonal o of deladz ol 20 : g dayahes &
T Owners of Their Mareger. | days X
Ared T Oweers ane il resporaibie o o, davage of delay ataing toe a2
ol Cae whataoser, even bom e regect of detaulof The Maater of crew 23 7
o s e empioyed by Tie Owier on boaed of s for whose 34 ber of sl Aurwing
ats Ty weld, b or s Olase be msporsibie, o bom Ureeswortiness of 25 and Prlidags
T Vessel on losdng o oommencemen of Te woyade of & any e X6 100
Wi Oeee. ol m
11300 hous, if mofce of 102
3. Deviatlon Clause ] L& & 0600 hows rext 103
Thee Vel P ey 0 cal &0 Ay PO OF (ORS in Ay oder, for Ay pupoes, 29 o Afice Peues ater 1200 hews. Nefies of 104
0 gal withol pilots, B0 oW andior &aBt Vesisls in Al aituatons, avd Ao ta 30 gven o e Shippe fasd in Box 17 of Wmal 105
dewiate Taf The purpoee of saving e andlor propsrty. H riamed, i agerts rame d in Box 15 MoGos of madireas 106
& T dbg heg'm:omﬁena'emuu1mhmrre1m
4, of 32 =] im Box 19 108
) Troe feeigit &t Te rate taled in Bow 13 akal be peid in coh caiculaed on e 33 ey 1] D i3 o arailabie on T Vesael's avival &l orofl 108
ke quaRy of canga 2 n1|oaci-9'cisu-a-grg T Vemel ahall be enfled o give nodce ol 110
o) Frepai, nmﬁrgnamwmg-ranmpaumm &‘?‘? =i s WiThin ofdirery offce hows on arival Tere, wheTer in es peatgue 111
e e S P R TRENeE, Veaaed A o a0 1081 o * : SR Gl clared of ol Layime o Gme on demurade shal 112
BT T Owners ror e agencs shal be reguired 1 Sign of & ouir & if ate were in beed and in al respects meady for loading! 113
ladng showing begh pecaid oies Te begh doe B Te O ey peoriced Tt T Miamer wamants Tl @he B 0 el resdy oAl 114
aaly Been pid. speena. Tie used in moning tomn T place of waling o e oedng 115
i) O geiberny, If scooeding to Box 13 beight, of pat chareroyrny B aleal P COURE 2 TR 116
deafredon i ghall not be deemed earmed und e ca H, ater irepedion, Te Vesss i3 found mal B be ready in all mapeds o loed! 117
Motwithatanding Te provsion under (&), if freaghl of pat dacharge e et afer T daooery thesal und e Viesssl B again mady o 113
delivery of e cargo Te Cereres dall hee Te 43 It e sl Pt QU & |EpTe. 119
on delivered weigfriquanity provided such oplio 44 Tt e besore comnenancennent of [y ame Sl co. 120
Bl ard T weiIQUENTY Can b FEtei 45 7 indicafe alfemative (&) or (B ¢4 gieed, in Box 15, 121
it et ey o Taly. 45
Cah for Viessels ondirery dia b ee 7 7. Demurrage 122
by T Chareres, nreq.i'a:l & i 45 Demurage & T loading and daaong pot B peeEhle by the Chareres & 123
T | 2 poest 0817 00 Y e . 43 T ate ataled in Box 20 in Te manner Saed in Bor 20 per day of oro rata o 124
any part of & day. Demurrage skl tall due day by day and shall be payabie 125
8 a0 et PesCasi of T Ohwese ' iraics. 1%
{a) Costefiske 51 BT et Te G i nol pEd i accomlacs Wl he aboe, the 127
The cargo dhal b bingg 52 Oty afall give T Chare e 96 running o wilSen nofdoe o eclly e 123
Tallied, |ased olds and diadharged by T 53 failue. e demurade B nol paid &1 Te expirabion of Tis Gme limll and il e 129
Creatterers, s = whasoser 10 T Owera. 54 wesael s in of & T loadng poc, e Oweers are enled &l any Time 0 130
Tre Crevterers aly = mitedal 2 requied dor e 55 terminate T Chater Pary and claim damages or any loses caused Tessty. 131
e Sowage S ]
e ot al duvege 57 & Lien Clares 132
and peay he cost of reeniing age alter dischane of Te cango undsr 55 The Owners shal Peve @ lien on T cargo and on &l sib-beighs peanle in 133
s Chearter Pary and Sme T mmmamrm 2 reapet of Tee can, for beight, deadbeigh, demuvage, clars for dameges 13
B} Carge Randing Gedr &0 and dr &l ofer amoua doe under e Chader Paty induding coss of 135
Urilegs T Vesse| B Qoo of URiedd 17 Fag e agresd Dedeesn (e parles 61 Pesneing aame. 138
Tt T Vesaels geat ahall mof Be wed and ataled A& dudh in Box 15, e B2
Oweers dhall Troughodt the doralion of medngdadhargng give bee meal &3 0, Cayss 137
T Vessel's cano Peeding o and of suticent mote power 0 opemie al &4 (&) Shoud T Vesmel o be rady 0 o (wheTEr in Berh om0 on TR 133
audh cango Perding gear. Al sudh equipment 10 B in good wivking oder 65 canceling dae ndicated in Box 21, T Charerens shall Fave T oplon of 139
Uileas caused by regigencs of Twe sisvedones, Gme (oo by resdown of T8 65 canceling Tis Charer Pary. 1400
Vemel's camd Randie gear of mode pove - pro rata T ol rumber of 67 () Shouid Te Owress ardcpas Tal dedgle e seeras of doe diigence, 141
cranesiwindes reqired & e Gme dw e oedngdedegng of carge 65 T Vel wil ot B ey 10 o by Tee canosling date, Ty ahal nofy Te 142
ke T Cheaer Party - ahall not oo &3 @dme o Tme on demurage. 69 Charerers Tered! wiliod delay stalng Te expensd dae of Te Vessls 143
On meguest T Owness afal provioe des of darge canemeniwinchmen fom 70 readne s 0 losd and akng wheter Te Crareres will ssroas Teir ooion 144
T coew T OpeEle T Vemsels cargn Pending gear, nles (oo mouaions 71 of careling T Cr e Pary, o agies 10 & new canoslling dae. 145
peofilbit Tig, in which E0er event ahone Ehourers aball B for T atoount ol e T2 Such opion mus be dedared by e Craferes within 43 fnning howrs afier 146
Crtemers.  Cranementwindmen ohal Be undsr The Chofesrd dsk and T3 T recsipd of e Ownes' noSos. e Chartemers 30 ol eeddds el opfion 147
maporabilly and & dewedornes Go be desmed a3 Teir senants Bul adhall T4 of cancelling, Ten T Crarer Party akal be desmed fo be amendesd sudh Tt 143
Thx mpusr am . iy o IO, Arry rooeriemn or d sisten bothe v In svert of arry g s b e prep i e of hiedooumant whichis
woabdm, R s by I sy knm or darmogs cauesd s A el of d o
docursnk
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e seenth day aher e oo readness dets atted in e Owners’ nadication 149
o e Chiamens bl b e mew camceding dsne. 150
The prendsiors: of aut-cause (i) of Tis Cause shal cperae only once, and in 151
case ol he Vesss's dumher delay, T Chamerem ahal have e ogion of 152
Al ling e Chaner Party 38 per aubecisse () of fig Olase. 153

10. Blls of 1=
Bilg of Lading afal be pledertsd and agned by T Made o p T 155
“Congentil” Bill of Lading form, Edion 1904, withou! prepdice to s Charer 156
Pary, or by T Oweerd agerts peondided wiTen aulwrly has besn given by 157
Owrers 10 T 38, & ooy of which i3 10 B2 tumished 10 T Chareres. The 155
Crareers afal ndewity the Oweers ageing &l cormequences o laniBes 159
Theal ey afge from T signing of bills of ladng a8 presented 10 The exlent tal 160
e terrre o corenis of such bills of [ading impose of result in T impoalion of 161
e onetus Tatiies upon e Owners Tan Tose asaumed by e Owoers 162
under This Clhaer Pary. 163

11. Botivio-Blama Colllsion Clauss 164
H P Vemsl comea o coligion with srofer vemel & 3 maul? of he 165

& ey e duing Te wogEde 10 Te porl of ports of eeding or aher e atha 220
Tere, T Mailer o e Oweets may a3k Te Chareers 0 dedare, Tl Tey 221
ayes 0 edon Te lapdays a3 i here wee no arke of DCkoul Unless e 222
Chareners Mave ghven audh deciaralon in wiling by elegam, it mecedaary) 223
witinn 24 hours, Te Owoers afal fee Te oplon of canceling the Charer 224
Party M por? camgo Mg aresdy besn (osded, Te Ownees mual procssd wih 225
aae, | e peyatie on |aeded quanlly ofly] Foning [Beety 0 complete Wit 226
Ot A0 o T wiaty o0 TR O SO 277
(b) B Tere i3 2 aliike or Dok-out aflectng o prewendng e adusl dechanging 225
of e cargo on or ater e Vesmel's ariial & o off porl of dadrange and same 229
i ol b geTled within 43 hous, T Chaferes ahall hewe Te oplon of 230
Reseing Mo Wesed waling und such siike of [ock-oul 9 &0 a0 end a3Enal 231
paying hall demarrage ater expiradon of Te Gme prodded o dischergng 232
unidl e adie o |o-out termirates and themater il demurtage shal be 233
peyabie und e compledon of dechaning, of of omering Te Vedas o a sale 234
porT e sl Can satedy dischame withou? dak of Bbeing desaned by sirke o 235
lockoul Such ordes to be gven witin 43 bell ater Te Mage o Te 235
Oweets P given molce o Te Craeres ol e aifie o ook-0ut aflecing 237
T dedange. On delvey of T cango a3 .

regligence of he ofer vessel ardl any o, regled o delal of e Maser, 165 Charer Party and of e Bl of Lading s \ieaael shal mosive 239
Mairee, Filol of Te senanis of Te Owres in T navigalon of in e 167 T2 aame teight &3 i ahe had ds 1ol deadinaton, 240
eraragement of The Vessel, e owners of e Cargo camed hereundes wil 163 00 reautical mikes, 241
indeernily 1he Oweees s3are! &l 033 of FENiy 00 Te oler of noncarying 169 2 inpesed in 242
wessael of P owrerd in 80 e &3 such losa of Babilly epresents sa of, of 170 243
damage 0, of anty daim whasomer of T owners of sad cago, pad o 1T es mor T 244
peaabie by T O OF MOFRCAT NG weaas of My Owners 10 Te owners of sad 172 s o |OCk-Ou 245
camys and sel-of, recouped of mecowened by T ofer O nof-caTying vesss 173 246
of Pt ownes & pa of Tl claim ageine Te camying Vesasl of e Owoes. 174
The dovegoing prowigions afal S80S0 ply whese T ownes, opsraoe of Tiaee 175 ﬂhm 247
i charge of Ay wessel oF veasels OF abjedts ol T, oF in 20dT0n T, Te 175 248
ol iding wesseds o ofjects ate ot faull in reapect ol 3 colEion o contact. 17T T dnipoweers, hamebeal charieees, 249

unmapammaeemgmwhmzm

2. Genaral Averags amd New Jason Clause 178 23
General Aeerage atal be adfuated in London wries ofwiwiss ayesd in Box 173 a-r_; aiua of Tresened), &0lod 252
22 goording 10 Yok-Ardwep Rules 1998 and any subeequent modiicaton 130 W, g, rewdlution, rebedion, civl commodon, warike 253

Tl Pmp-msm:a'go:opayfemgn’um'emmgmaﬂm
e i1 same Pare been neceaitaied Trough negect of detaullof ge L
servans (s Clause 7]
I Gerweral fveerage B 10 e adieted in acowdance with Telaw &
T Urinesd States of Amedica, The fallowing Cause aral sooly "in The gve
arde, danger, datade of deaner betee of Aher The OO SRS
wopEye, reading bom any case whatoser, wheler doe B
mal, o whidh, of dor e comeequende of whidh, e O
respormbie, by 93008, GNYAT O OTeMe, T carga Sop
of T owrers of Te cargo hall contdbute wilh T Own ey
W e peymert of any sarlices, owmes of expes

FRalLires Trea Py e Pracke o inaurred @nd skl poy b
im.rredhra;erm‘heca'gn H & salving weasss

ﬁ.Tm-lhum-l

H. Agency
b ey e e Owiess ahall So0int Teir own Agent Bt &1 Te pot of
leending and e pot ol deckans.

15.
A ety cOTiS 0N 3 T e 330 in Box 24 0n T Taihi, et Beight
v dest e earreeed 15 0 T et parly merdoned in Box 24
b ocEse ol AorfeeREsCUIon 1erema‘agemmainﬁmmm
teight o be pad by T pay resporsble N Such ROfrexecUion T Te
Beokers @8 inderrily dor Tie laTers expermes and work I cae of more
wingages e amoun | of ind eenily 10 be agresd.

16 Ganersl Striks Class
fa) i Tere s & etk o iock-out afleding of prewending Te adusl loeding of e

a0, of @y gt of it wihen T Viessel i3 rsady 10 procesd dom Per st partor 219

-t o evimess. (w heher Sl Of peported), s of pisscy, 254
- = O‘I temorats, ach of I'A'.'lﬂi'j' o Prelingious W Blockades 255
wheter impmed agEre Al Vessel of impooed sHecively agars! 236

of [iFetviae Foweceed], by any perann, body, vl of poldesl guup, 258
T Cowerrnent of afy atle whatiosver, whidh, i T ressonatle 259
Judgermert of T Maser andior e Owners, moey be dangemus of ae 260
Iy T e o S Enencoee ey eouis 90 The Vesaed, ber cango, ciew of ot 261
a0 On Docnd T Vesssl 262
2] Hat ey dme belore T Veasel commences loeding, i1 appeas el inthe 263
rmoraEtle Ldgemen of T Master andlor T Oweess, perdormance of 264
e Cloniract of Camisge, of any par of i1, oy espose, of B lkely 0 expiae, 265
T Ve, e g0, dnew of Ofver perons on Board The Vesael 0 War 268
Risks, Te Owners may e moice 0 Te Chareress canceling Te 267
Conrad of Cardage, of may relee W perdomn suth part of 7 & may 263
e, Of My be sy 0 snpose, T Vemisl, Per cango, chew of ofver 269
peracr on Doad T Vesas 0 Ve Riaks povided aweys et | e 270
Corrad of Catiage provides Tt aedng of dischaning i3 o teke pace 271
within a range of pora, and &t The port of ports ro mirated by e Chateses 272
e Vesael| har cango, chew, of ofe peraons onboand e Vesel may be 273
expesed, of moy Be ety 10 be exposed, o War ks, e Oweers ghall 274
fir? requite e CRaderens Go nOMInERE Ay o sate o Which les 275
wWiTin T range o loadng o dechonyng, and Moy ony cancel T 276
Conrad of Carfage I e Charterers ahall mo? heve nominened sudh sale 277
0T o o s wiThin 43 Pours of reasip? of mofice of SUch reduinement. 2Ta
(3] Thee Owrers ahal mof Be reguired 1o condinue 0 oed g0 for any wopage, 279
of 10 8ign Bilaof Lading for any por of place, of 1o proossd of condnoe on 250
Aty wopEQe, Of On Aty Pt Teredd, of 10 prooesd Trough any canel of 251
walEwEyY, OF 10 pocesd 10 of fen &7 Ay porT of plate wiataoewer, 257
wiete T apoeats, et ater e Icading of T Gango cofmenced, oF a1 253
ary atage of e vopEge Tesea Ber bedoe (he diachome of e cargo is 254
cormpieisd, Tal, i TR measorabie judgement of T Maser andior T 255
Oweets, Tie Wegasl | et Carigo (of &ty par Treseofl), coew or ofver pevaors. 256
o acear] e Wil (o ay one of mee of S My be, o are |kely o te, 287
expoed T Wi Risks. D ghoud 90 appear, T Oweers moy by noloe 253
mgues e Crarerers To romingle @ sate port d Te dedange of T 259
camo of any part Tereod, and il witin 43 hours of T recepl of axch 290
modie, The Crarerers ahal ol feve momiratsd suth a por, e Oweers 291
rresfy chachone T Cango & any sate ool of Teir dhoice (nciuding Te po 292
of iading) in compiels fufiment of e Cortect of Caviage The Ownes 203
aheal B eniled 10 meter boen T Chatteneds The et expered of auch 204
dachame and, il e dochane takes plate al any porl ofher Tan Te 295
loadng o, 0 mcsve T bl begh s Tough e cargo Ped been 2965

Tha mmpusr by of SISO Bty rmmeartn or o msticn tathe

voatd @ L. &
docurent

s by A

I vt of g e b e e vt ek of e document, whichia

vy koms o deTEgs Caed w6 8 rel of % tha
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carted o The dachanging port and § Te exta datande excesds 100 miles, 297
o addtonal veght which shal be T same percertade of Te beght 235
oorivaded for & T peroertage which Te exts detance representa o 299
T ditance of T mormal and cuso ey rodle, Te Ownes havdng & len 300
o e Cango for auch experae and g o
Mt arry atage of T wopEge aber Te Dading of Te cago commentes, T 302
appeas T, 0 (he resmorcbie judgemer of Te Mk andor Te 3G
Owreta, T Viessel| e a0, ciew of O peors on Boend T Vesssl 304
presy oe, of & ey 00 bee, e 10 Wi Fisks on any el of e ranie 305
firduding any caral of wasrway) which B poraly and cusomadly wsed 305
in @ woyage of T e contecied for, and thete B analhe ionger mute 307
10 e chacheing o, T Oweers shal give nodce 1 e Chareres Tat 305
g route vl be taken. In This eveni Te Owness ahal be enfided, i hefolal 309
edra datance exesds 100 miles, o sddfons beight which ahall be Te 310
same perertage of T reght contacied for a3 e perceniage which e 311
exra detance mepedenis 0 Te detance of Te normel and csomay 312
e 3
Thee Viessged aheall Pearee: [y - 34
fa] to comply wih &l onders, diections, recmmendations of advice &3 o 315
degare, avha, mues, saling nocomeoy, pots of cal, adoppeges, 316
desliratond, dechenge of cangn, delivery of in Sy way whatioser whidh 317
ate given by e Govemment of e Maion under whise fag Te Vesel 313
waila, of o Gowememen 10 whide lws e Ownens e aubipe?, of ary 319
ot Gowetremen T wiich 20 fegUined, of any Body of goun acing wh e 320
oeCewess 30 ornicesd coenapli0e wiTh Tl orders. o e Tionm, )|
o) o comply wih T orders, divedion: of recommendalons of any war
e rwdety oees. wid P T sy 0 e T aame under T e
o e wea Fisks iFEeEnce,

] 10 comply wiTh T e of any resclution of T Secudty Council of P
Unitesd Matiors, oy disechoes of T Euopessn Communty, Te efecfe
oders of any ofver Supraradional Body which has Te dght 10 Baue and 327
g Tz dame, and with radonal Bws aimed &l enlonding Te same o whidh
e Dwrer e gutyet, and o obsy e onders and dred ions of Tage who
ae chaned wih Teir endorement,

) o decherge & any ofer porl Aty GEO of pan Tereod which may
render The Vessel fable o confiscalon &8 & convaland camier,
(8] 10 call &7 any olver port 10 change Te Ciew of any part Tedg
om0 e Toe Viesasl wien Tere I8 reaaon 10 belewe el
ooz it 00 iR e, i acrenent of ol aanclions,

Ll

Oweera under any peoviaions. of s Clause, 10 load o cango
Owreeda’ o bened? and CaTy it o any OTer pOrT Of o Wil

(=1 e

Hin compiiance wih any of e prodsions of sub-d
Claisme arying 2 dore of il d0ne, i SNt
derdaion, bl el be considered a3 dus
Camiage.

18 Genveral ce Clawse
Fart of Bading
2 I e et o e loesding po Bed

o 90 B fow arded To deadination &t Te 355
aymmen of feaght, prodded Tat mo exra 357
T Craviesers, beig Derng ped on quandly 355
delivesesd (in propodion i umgaam), &l ofer condlions a3 per s Charer 359
Parfy. B0
5] I case of more Tan One laeding por, and if one or moe of Te pors ae 351
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ANEXO Il CONOCIMIENTO DE EMBARQUE CONGENBILL 94

| Shipper (full style and address)

BIMCO LINER BILL OF LADING
CODE NAME: “CONLINEBILL 2000~

Amended January 1950; August 1952; January 1973;
July 1974; August 1976: January 1978; November 2000.

Consignee (full style and address) or Order B/L No. Reference No.
Vessel
Notify Party (full style and address) Port of loading

Port of discharge

Conlamer No ISeaI No/Mavks and Numbsrs

i
i

PARﬂCUlARs DECLARED BYTHE SHIPPER BUT NOT ACKNOWLEDGED BY THE CARRIGR
Number and kind of packages description of cargo

Measuremsm, m?

Total number of Containers/Packages or Units received by the Carrier

Shipper's declared value Declared value charge

Freight details and charges

Carrier's name/princgal placgdt business

Date shipped on board Place and date of issue
|

Number of original Bills of Lading

Pre-carriage by*"

Signature
Carrier
or, for the Carrier
R as Master
(Master's name/signature)
........ as Agents

(Agent's name/signature)

Place of receipt by pre-carrier*”

Place of delivery by on-carrier™

*As defined hereinafter (CI. 1)

**Applicable only when pre-/ol iage is in with Clause 8

Printed and sold by Fr, G. Knudtzons iry A'S, 61, DK-2625
by authority of The Baltic and International Maritime Counc\ {BIMCO), Ccoerr\agen

. Fax: +45 4365 0701

LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM
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LA POLIZA GENCON EN EL CONTEXTO DE LA LNM

BIMCO LINER BILL OF LADING
Code Name: “CONLINEBILL 2000”

1. Definition.

“Merchant” includes the shipper, the receiver, the consignor,
the consignee, the holder of the Bill of Lading, the owner of
the cargo and any person entitled to possession of the cargo.
2. Notification.

Any mention in this Bill of Lading of parties to be notified of the
arrival of the cargo is solely for the information of the Carrier
and failure to give such notification shall not involve the Car-
rier in any liability nor relieve the Merchant of any obligation
hereunder.

3. Liability for Carriage Between Port of Loading and Port
of Discharge.

(a) The International Convention for the Unification of Certain
Rules of Law relating to Bills of Lading signed at Brussels on
25 August 1924 (“the Hague Rules") as amended by the Pro-
tocol signed at Brussels on 23 February 1968 (“the
Hague-Visby Rules”) and as enacted in the country of ship-
ment shall apply to this Contract. When the Hague-Visby Rules
are not enacted in the country of shipment, the corresponding
legislation of the country of destination shall apply, irrespec-
tive of whether such legislation may only regulate outbound
shipments.

When there is no enactment of the Hague-Visby Rules in ei-
ther the country of shipment or in the country of destination,
the Hague-Visby Rules shall apply to this Contract save where
the Hague Rules as enacted in the country of shipment or, if
no such enactment is in place, the Hague Rules as enacted in
the country of destination apply compulsorily to this Contract.
The Protocol signed at Brussels on 21 December 1979 (‘the
SDR Protacol 1979") shall apply where the Hague-Visby Rules
apply, whether mandatorily or by this Contract.

The Carrier shall in no case be responsible for loss of or dam-
age to cargo arising prior to loading, after discharging, or with
respect to deck cargo and live animals.

any custom of the port. If the Merchant or his Agent fails to
take delivery of the cargo the Carrier's discharging of the cargo
shall be deemed fulfilment of the contract of carriage. Should
the cargo not be applied for within a reasonable time, the Car-
rier may sell the same privately or by auction. If the Merchant
or his Agent fails to take delivery of the cargo as fast as the
Vessel can discharge, the Merchant shall be liable to the Car-
rier for any overtime charges, losses, costs and expenses in-
curred by the Carrier.

(f) The Merchant shall accept his reasonable proportion of
unidentified loose cargo.

10. Freight, Charges, Costs, Expenses, Duties, Taxes and
Fines.

(a) Freight, whether paid or not, shall be considered as fully
earned upon loading and non-returnable in any event. Unless
otherwise specified, freight and/or charges under this Con-
tract are payable by the Merchant to the Carrier on demand.
Interest at Libor (or its successor) plus 2 per cent. shall run
from fourteen days after the date when freight and charges
are payable.

(b) The Merchant shall be liable for all costs and expenses of
fumigation, galhenng and sorting loose cargo and weighing
onboard, rep: g ge to and repl g packing due to
excepted causes, and any extra handling of the cargo for any
of the aforementioned reasons.

(c) The Merchant shall be liable for any dues, duties, taxes
and charges which under any denomination may be levied,
inter alia, on the basis of freight, weight of cargo or tonnage of
the Vessel.

(d) The Merchant shall be liable for all fines, penalties,
expenses and losses which the Carrier, Vessel or car
incur through non-observance of Customs House an
port or export regulations.

(e) The Carrier is entitled in case of incort

(b) If the Carrier is held liable in respect of delay, quen-
tial loss or damage other than loss of or damage to the cargo,
the liability of the Carrier shall be limited to the freight for the
carriage covered by this Bill of Lading, or to the limitation
amount as determined in sub-clause 3(a), whichever is the
lesser.

(c) The aggregate liability of the Carrier and/or any of his ser-
vants, agents or independent contractors under this Contract
shall, in no circumstances, exceed the limits of liability for the
total loss of the cargo under sub-clause 3(a) or, if applicable,
the Additional Clause.

4. Law and Jurisdiction.

Disputes arising out of or in connection with this Bill of Lading
shall be exclusively determined by the courts and in accor-
dance with the law of the place where the Carrier has his prin-
cipal place of business, as stated on Page 1, except as pro-
vided elsewhere herein.

5.The Scope of Carriage.

The intended carriage shall not be limited to the direct rg

and maimenance of Vessel and crew.
6. Substitution of Vessel.

7.Transhi
TheCamershaII be etliberty to thgns

the cargo to a place oth®
the Carrier shall contract a
the Carrier shall not be liabfe D
during any part of the carriage other than between the Port of
loading and the Port of discharge even though the freight for
the whole carriage has been collected by him.

9. Loading and Discharging.

(a) Loading and discharging of the cargo shall be arranged by
the Carrier or his Agent.

{b) The Merchant shall, at his risk and expense, handle and/or
store the cargo before loading and after discharging.

(c) Loading and discharging may commence without prior no-
tice.

(d) The Merchant or his Agent shall tender the cargo when the
Vessel is ready to load and as fast as the Vessel can receive
including, if required by the Carrier, outside ordinary working
hours notwithstanding any custom of the port. If the Merchant
or his Agent fails to tender the cargo when the Vessel is ready
to load or fails to load as fast as the Vessel can receive the
cargo, the Carrier shall be relieved of any obligation to load
such cargo, the Vessel shall be entitled to leave the port with-
out further notice and the Merchant shall be fiable to the Car-
rier for deadfreight and/or any overtime charges, losses, costs
and expenses incurred by the Carrier.

(e) The Merchant or his Agent shall take delivery of the cargo
as fast as the Vessel can discharge including, if required by
the Carrier, outside ordinary working hours notwithstanding

, weights,

cargo insp d and its
value verified.

11. Llsn

weight,

ever, whether due to negligence or not,
sequence of which the Carrier is not

essel is owned or operated by the Carrier, salvage

13 Both-to-Blame Collision Clause.
If the Vessel comes into collision with another vessel as a re-
sult of the negligence of the other vessel and any act, negli-
gence or default of the Master, Mariner, Pilot or the servants
of the Carrier in the r ion or in the manag: of the
Vessel, the Merchant will indemnify the Carrier against all loss
or liability to the other or non-carrying vessel or her Owner in
so far as such loss or liability represents loss of or damage to
or any claim whatsoever of the owner of the cargo paid or
payable by the other or non-carrying vessel or her Owner to
the owner of the cargo and set-off, recouped or recovered by
the other or non-carrying vessel or her Owner as part of his
claim against the carrying vessel or Carrier. The foregoing pro-
visions shall also apply where the Owner, operator or those in
charge of any vessel or vessels or objects other than, or in
addition to, the colliding vessels or objects are at fault in re-
spect of a collision or contact.
14. Government directions, War, Epidemics, Ice, Strikes,
etc.
(a) The Master and the Carrier shall have liberty to comply
with any order or directions or recommendations in connec-
tion with the carriage under this Contract given by any Gov-
ernment or Authority, or anybody acting or purporting to acton
behalf of such Government or Authority, or having under the
terms of the insurance on the Vessel the right to give such
orders or directions or recommendations.
(b) Should it appear that the performance of the carriage would
expose the Vessel or any cargo onboard to risk of seizure,
d: ge or delay, in cor of war, warlike operations,
riots, civil ions or piracy, or any person
onboard to risk of loss of life or freedom, or that any such risk
has increased, the Master may discharge the cargo at the Port
of loading or any other safe and convenient port.
(c) Should it appear that epidemics; quarantine; ice; labour
troubles, labour obstructions, strikes, lockouts (whether
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onboard or on shore); difficulties in loading or discharging would
prevent the Vessel from leaving the Port of loading or reaching
or entering the Port of discharge or there discharging in the
usual manner and departing therefrom, all of which safely and
without unreasonable delay, the Master may discharge the
cargo at the Port of loading or any other safe and convenient
port.

(d) The discharge, under the provisions of this Clause, of any
cargo shall be deemed due fulfilment of the contract of car-
riage.

(e) If in connection with the exercise of any liberty under this
Clause any extra expenses are incurred they shall be paid by
the Merchant in addition to the freight, together with return
freight, if any, and a reasonable compensation for any extra
services rendered to the cargo.

15. Defences and Limits of Liability for the Carrier, Ser-
vants and Agents.

(a) It is hereby expressly agreed that no servant or agent of
the Carrier (which for thé p\rpose of this Clause includes ev-

fevery right, deience

s enmled shall also be available and
every such servant and agent of the

all consequences thereof.

(d) For the purpose of all the foregoing provisions of this Clause
the Carrier is or shall be deemed to be acting as agent or
trustee on behalf of and for the benefit of all persons who might
be his servants or agents from time to time and all such per-
sons shall to this extent be or be deemed to be parties to this
Contract of carriage.

16. Stowage.

(a) The Carrier shall have the right to stow cargo by means of
containers, trailers, transportable tanks, flats, pallets, or simi-
lar articles of transport used to consolidate goods.

(b) The Carrier shall have the right to carry containers, trailers,
transportable tanks and covered flats, whether stowed by the
Carrier or received by him in a stowed condition from the Mer-
chant, on or under deck without notice to the Merchant.

17. Shipper-Packed C i trailers,
tanks, flats and pallets.

(a) If a container has not been filled, packed or stowed by the
Carrier, the Carrier shall not be liable for any loss of or dam-
age to its contents and the Merchant shall cover any loss or
expense incurred by the Carrier, if such loss, damage or ex-
pense has been caused by:

(i) negligent filling, packing or stowing of the container;

(ii) the contents being unsuitable for carriage in container; or
(iii) the unsuitability or defective condition of the container un-
less the container has been supplied by the Carrier and the
unsuitability or defective condition would not have been ap-
parent upon reasonable inspection at or prior to the time when
the container was filled, packed or stowed.

(b) The provisions of sub-clause (i) of this Clause also apply
with respect to trailers, transportable tanks, flats and pallets
which have not been filled, packed or stowed by the Carrier.
(c) The Carrier does not accept liability for damage due to the
unsuitability or defective condition of reefer equipment or trail-
ers supplied by the Merchant.

18. Return of Containers.

(a) Containers, pallets or similar articles of transport supplied
by or on behalf of the Carrier shall be returned to the Carrier in
the same order and condition as handed over to the Merchant,
normai wear and tear excepted, with interiors clean and within
the time prescribed in the Carrier's tariff or elsewhere.

(b) The Merchant shall be liable to the Carrier for any loss,
damage to, or delay, including demurrage and detention in-
curred by or sustained to containers, pallets or similar articles
of transport during the period between handing over to the
Merchant and return to the Carrier.

ADDITIONAL CLAUSE

U.S.Trade. Period of Responsibility.

(i) In case the Contract evidenced by this Bill of Lading is sub-
ject to the Carriage of Goods by Sea Act of the United States
of America, 1936 (U.S. COGSA), then the provisions stated in
said Act shall govern before loading and after discharge and
throughout the entire time the cargo is in the Carrier's custody
and in which event freight shall be payable on the cargo com-
ing into the Carrier’s custody.

(ii) If the U.S. COGSA applies, and unless the nature and value
of the cargo has been declared by the shipper before the cargo
has been handed over to the Carrier and inserted in this Bill of
Lading, the Carrier shall in no event be or become liable for
any loss or damage to the cargo in an amount exceeding USD
500 per package or customary freight unit.
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