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1. Introduccié

Aquesta investigacié que aqui es presenta pretén oferir una perspectiva integral i
cronologica de la regulacié de la responsabilitat del portador maritim en régim de
coneixement d’embarcament, extreure’n els trets més rellevants i realitzar una
comparativa entre textos normatius per tal d’esbrinar quina és la tendéncia evolutiva i

de quina manera es podrien millorar.

D’enca que vaig cursar I’assignatura optativa dedicada al Dret de la navegacio
maritima rapidament va créixer el meu interes vers aquest ambit del Dret mercantil que

desconeixia totalment.

Hi ha molts aspectes del Dret de la navegacié que m’han resultat fascinants a
mesura que els he anat descobrint: la terminologia especifica que s’empra, el sistema de
fonts internacionals principalment basades en el Dret anglosaxo, la llarga tradicio
historica que amaga la seva regulacid, entre d’altres. D’altra banda, la importancia
creixent del transport de mercaderies per mar i les seves bones expectatives de futur sén
un molt bon alelicient per especialitzar-se i dedicar-se professionalment en aquesta

branca del Dret.

La meva elecci6 concreta pel tema de la responsabilitat del portador es basa en
la gran transcendéncia que sempre ha tingut aquesta institucié dintre del transport
maritim de mercaderies. La responsabilitat del portador i la seva limitacié també han
estat sempre una font de disputes en I’elaboraci6 dels textos normatius. VVolia esbrinar
quin era el seu origen historic i d’on provenien els privilegis de limitacié de la
responsabilitat dels quals encara en I’actualitat gaudeix el portador; seguir-ne la seva
evolucié tant als Convenis internacionals com en la legislacié interna de I’estat; i
finalment, fer una comparacio entre les dues fonts normatives que pretenen ser el futur
de la regulacid sobre el transport maritim de mercaderies: les Regles de Rotterdam a
nivell internacional i el Projecte de Llei General de Navegacio Maritima en I’ambit
estatal.

D’aquesta manera, el treball s’estructura en una primera part d’aproximacio
historica, diferenciant les peculiaritats entre la regulacié de la responsabilitat del
portador en el Civil Law i la del Common Law. Seguidament s’exposen els trets més

destacats en la normativa vigent sobre la responsabilitat del portador de mercaderies en



via maritima sota el régim de coneixement d’embarcament. | finalment es comparen les

Regles de Rotterdam i el Projecte de Llei General de Navegacié Maritima.

Pel que fa a la metodologia emprada, s’ha fet una extensa recerca documental
basada en la revisid i analisi de la literatura cientifica general i especifica existent sobre
la responsabilitat del portador maritim. Principalment, s’han revisat revistes i
publicacions especialitzades, s’han consultat directament les fonts normatives per
realitzar comparatives, i finalment, també s’ha efectuat una recerca jurisprudencial a les

bases de dades per tal d’il-lustrar amb la regulacié normativa amb exemples practics.



2. Aproximacio historica a la responsabilitat del portador

La limitacié de la responsabilitat és una institucié amb un rerefons historic
notable i que s’ha mantingut present al llarg del segles. Fins al punt que tradicionalment

s’afirma que és I’aspecte més rellevant del contracte de transport®.

En el Dret roma, en virtut d’un edicte del pretor, es crea la actio recepticia la
qual permetia exigir responsabilitats al portador, el nauta, per la perdua de les
mercaderies. A través d’una clausula inserida al contracte de transport de mercaderies
per via maritima® recollida a I’edicte de receptis, el portador maritim assumia
expressament el risc®. El dret roma cobria tant la responsabilitat per les coses entregades
(receptum), com per les transportades malgrat que anessin acompanyades del seu
propietari (in factum), aquestes darreres també estaven cobertes gracies a I’ampliacio de
la responsabilitat per mitja de I’actio in factum, la qual cosa suposa la previsié d’una
responsabilitat objectiva per la custodia®. D’aquesta aparent responsabilitat objectiva,
posteriorment, en I’época justinianea es va fer el pas cap a una responsabilitat
subjectiva. Es presumia la culpa del nauta, per0 aquest es podia alliberar de la
responsabilitat per mitja del damnum fatale, és a dir, provant la seva diligéncia i
absencia de culpa. De la mateixa manera es regula en els Estatuts adriatics i també als
mediterranis. Tot i que en aquests darrers, la presumpcié de culpa del portador ja no es

contemplava, sent el comerciant qui havia de provar la culpa del portador.

Ja en I’®poca medieval, el Consolat de mar® va optar per regular la
responsabilitat de manera dispersa, descrivint suposits® que constituien infraccié, en
comptes de definir una responsabilitat general, com havia estat fins aleshores.
Tanmateix, recau en el portador provar la forca major perqué es pugui exonerar de la
responsabilitat per perdua de les mercaderies. En definitiva, aquella responsabilitat

primigenia del Dret roma, molt més severa, es relaxa quant a obligacions en la custodia

! Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias: Reglas de la
Haya-Visby, Hamburgo y Rotterdam. 2a ed. Pamplona: Editorial Aranzadi, 2010. p.386. ISBN 978-84-
9903-460-7

2 D’aquest ambit, en destaquen els treballs dels juristes romans Ulpianus, Paulus i Gaius.

® Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador en el transporte
maritimo de mercancias. Anuario de derecho maritimo. 1990, N°g, p. 21.

* Arroyo Martinez, Ignacio. Curso de derecho maritimo. 1a ed. Barcelona: J.M. Bosch Editor,
2001. p.50. ISBN 84-920454-7-7

® El Llibre del Consolat de Mar consisteix en una recopilacié d’usos i costums maritims, escrits
en llengua catalana a finals del segle XIV.

® Hi ha suposits ben curiosos, per exemple, el Capitol LXIII fa referéncia a les mercaderies
mullades o fins i tot, el Capitol LXVII, es titula: «De generes danyats per ratolins per no haver-hi gat a la
nau».



de les mercaderies; basicament perqué els carregadors també solien acompanyar a les

mercaderies durant el transport.’

En els sistemes de Civil Law, és als inicis de I’Edat Mitjana quan sorgeix la
necessitat de dotar d’una proteccidé especial aquells propietaris i copropietaris que
s’associaven per emprendre una aventura maritima. Com que gairebé arriscaven tot el
seu patrimoni al mar, d’aqui va néixer la necessitat de poder separar almenys el seu
patrimoni, de manera que només el buc quedava afectat a les responsabilitats
maritimes®. | aixi es copia en tots els codis europeus durant la febre codificadora del
s.XIX, arran també de la gran influencia del Codi Francés, que a la vegada havia adoptat
les Ordenances de la Marina mercant de 1681°. La codificacié que van dur a terme tots
els paisos de I’Europa continental, a la vegada va servir com a base per I’elaboracid
posterior del Dret d’altres Estats americans, africans i asiatics'®. Aquesta gran difusié
també n’ha propiciat la continuitat, perqué en cas que algun pais decidis eliminar els
beneficis de limitar la responsabilitat, la seva flota nacional quedaria en una situacio de
desavantatge. Solament el Regne Unit va mantenir el seu peculiar Dret constitucional

consuetudinari i el seu Dret privat sense codificar*’.

En els ordenaments de Common Law, dotats d’una regulaci6 de la
responsabilitat molt més estricta i basada en la casuistica, inicialment només s’admetien
dues causes d’exoneracio: act of God or the Queen’s enemies'®. | només les podien
al-legar els common carriers (“portadors publics”). El portador assumia una posicio
propera a la de I’assegurador, de manera que havia de respondre, com a consequéncia de
la recepcid i custodia de les mercaderies, dels danys o perjudicis que poguessin soffrir,
tret d’aquests suposits extraordinaris'®. La tendéncia habitual dels portadors anglesos
durant el s.XIX va ser la d’inserir cada vegada més clausules d’exoneracio en els
coneixements d’embarcament i en les polisses de noliejament, aprofitant el principi de

I’autonomia de la voluntat i una situacié de I’economia de mercat favorable. Es produi

" Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 26.

8 cfr. infra, 10.

° Arroyo Martinez, Ignacio. Curso de derecho maritimo, cit., 63.

1% pylido Begines, Juan. El derecho de la Navegacién Maritima (1) Concepto, el buque, el
naviero: Evolucién historica. A Martinez Sanz, Fernando (Dir.). Manual de Derecho del Transporte.la.
ed. Madrid: Marcial Pons, 2010. p.44. ISBN 978-84-9768-792-8. pp. 27-60.

! Ibidem.

12 «“Acte de Déu”, equiparable al concepte de cas fortuit, en dret continental. | actes “dels
enemics de la Reina”, que inclourien els actes comesos en temps de guerra, robatoris i pirateria a alta mar.

13 Sénchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 389.
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una proliferacié de les clausules d’exoneracié de la responsabilitat, que flexibilitzaven
la responsabilitat del portador i tot aixd immers en un context de plena expansié de
I’imperi britanic. De manera que s’havia arribat en una situacié completament oposada
a I’anterior, practicament d’irresponsabilitat dels portadors en cas de danys o perdua de
mercaderia®. La pressié per limitar la responsabilitat finalment va desembocar en una
regulacio del legislador que ho recollia, i que més tard, es va plasmar en la Merchant
Shipping Act del 1894, que també recollia el nucli de la legislacié privada i puablica
administrativa de la marina mercant'®. No obstant, la situacié era insostenible perqué
perjudicava enormement els carregadors, sobretot els d’Estats Units i la major part dels
portadors dels paisos de Dret continental, als quals el seu ordenament no els concedia
I’avantatge de poder incloure clausules d’exoneracié. La doctrina anglesa anomenada
implied conditions, sorgida de la jurisprudéncia anglesa de mitjan s.XIX, fa un retrocés
en considerar que en cap cas podien incloure’s clausules d’exoneracio de la
responsabilitat del portador. De la mateixa manera, gracies a I’aprovaci6 de la Harter
Act el 1893, Estats Units posa fre a les practiques abusives fruit de les clausules
d’exoneraci6. No obstant, com que la problematica era de dimensié internacional, es
feia palesa la necessitat d’adoptar una mesura que garantis la unificacié del transport

maritim i vetllés tant pels drets dels carregadors com dels portadors.

La soluci6 es va materialitzar a principis del s.XX amb la Convencié de
Brussel-les de 1924 sobre la Unificacid de certes regles relatives a Coneixements
d’Embarcament, també coneguda com Regles de La Haia'’, impulsat pel Comité
Maritim Internacional i la International Law Association. Un conveni uniforme que
recull I’obligacié de ser introduit en cada un dels estats que hi participen. El conveni
s’interpreta com un pacte o acord entre els interessos contraris de carregadors i
portadors, garantint un balan¢ d’aquestes dues postures contraposades. No obstant, té

una marcada tendéencia a favor del navilier. A més, també contempla el dret a la

" sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 389.

> Actualment, aquesta normativa del Regne Unit segueix contenint bona part del Dret escrit
(statute law) de la navegacio, tant privat com public. No obstant, ha patit diverses modificacions amb la
finalitat d’incorporar les novetats introduides pels Convenis maritims internacionals. Per la seva banda, a
part del statute law, és de vital importancia el dret d’origen jurisprudencial, tradicional en aquest tipus
d’ordenament. En aquest sentit, Estats Units també disposa d’una part del dret conformada pel statute law
i una altra provinent de les decisions judicials. | darrerament, al llarg de la década dels noranta, els paisos
nordics també han creat els seus propis Codis Maritims inspirats en el Dret angles i la legislacid
internacional.

16 Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Maria. Manual de Derecho de la navegacién
maritima. 2a. Ed. Madrid: Marcial, 2002. p.32. ISBN 84-7248-939-6

7 cfr. infra, 11.
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limitacié de la responsabilitat per part del portador, pero frena la proliferacié de
clausules d’exoneracio de la responsabilitat als coneixements d’embarcament, impedint
que els portadors puguin augmentar, mitjancant I’autonomia de la voluntat, els suposits
d’exoneraci6 de la seva responsabilitat pels danys soferts per les mercaderies

transportades, més enlla dels previstos a les Regles de La Haia.

10



3. Aspectes generals de la responsabilitat del portador en la regulacio vigent

3.1 El Llibre 111 del Codi de Comerg

Al llarg del s.XIX, marcat per I’intens procés codificador originat a Franca amb
el Codi napoleonic, les fonts maritimes es van reduir al Codi de Comerg. De fet, tots els
codis de comer¢ europeus dediquen un llibre al comer¢ maritim. Els codificadors,
sorgits arran de la revolucio burgesa i il-lustrada, pretenien instaurar un sistema juridic
objectiu, Gnic, pablic, sistematic i igualitari'®. En el cas espanyol, aquest fenomen es va
materialitzar en el primer Codi de comer¢ de 1829, que agrupava les disposicions
dedicades a I’ambit del comer¢ maritim al Llibre 11l. De la mateixa manera es disposa
en I’encara vigent'® Codi de Comerc de 1885%. Com a conseqiiéncies més importants
de la incorporacié del Dret maritim al Codi de Comer¢ podem destacar la
mercantilitzacié i privatitzacié del seu contingut®, atés que s’exclouen les regulacions

de caracter public.

Entrant en I’ambit de la responsabilitat del navilier en el Codi de Comerg, aquest
no regula una clausula general sobre la responsabilitat. Només preveu certs suposits de
responsabilitat i els detalla d’una forma desordenada i molt complexa. El sistema llati,
que recull el Codi de Comerg a I’art. 587, es basa en qué la limitacié concedeix el dret al
navilier d’abandonar el buc, a favor dels seus creditors, amb totes les pertinences que hi
tingui. Es I’anomenat sistema d’abandonament, de manera que simplement queda
afectada la fortuna del mar; limitant-se la responsabilitat només al buc, les seves
pertinences i els nolis (fletes) meritats en el viatge. A banda d’aquest sistema
d’abandonament, que és el general, el Codi de Comer¢ també regula un segon sistema
especific: la limitacié ad valorem, per valor. El sistema ad valorem només s’aplica en
casos de responsabilitat per abordatge®®. L’abordatge culpable obliga a indemnitzar els
danys i perjudicis causats®®. No obstant, el Codi disposa que la responsabilitat del

navilier s’entendra limitada al valor del buc, amb les seves pertinences i nolis meritats

'8 pulido Begines, Juan. El derecho de la Navegacién Maritima. A Martinez Sanz, Fernando
(Dir.). Manual de Derecho del Transporte, cit., 43.

19 La disposici6 derogatoria tnica del Projecte de Llei General de Navegacié Maritima preveu la
derogacio6 del Llibre I11 del Codi de Comerg.

2 Arts. 573 a 869 Codi de Comerg

1 Arroyo Martinez, Ignacio. Curso de derecho maritimo, cit., 63.

22 Tocs, xocs, col-lisions entre dues embarcacions.

2 Art. 826 del Codi de Comerg
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en el viatge que ocorri I’abordatge®. Aquest dret del navilier de limitar la seva
responsabilitat només neix quan la causa de I’abordatge sigui deguda a una negligéncia,
culpa o impericia del capita o d’altres membres de la tripulacid, no pas quan hi hagi una

culpa personal del navilier.

3.2 Les Regles de La Haia-Visby

La Convencié de Brusseleles de 1924 sobre la Unificacié de certes regles
relatives a Coneixements d’Embarcament, més coneguda com Regles de la Haia de
1924, suposa un primer pas a nivell internacional per tal d’acostar postures entre
portadors i carregadors. Una de les finalitats basiques de la Convencié va ser la de
regular i limitar a nivell internacional les clausules d’exoneracié de la responsabilitat del
portador, que havien proliferat en el trafic. De manera que no fossin valides les
clausules de limitacié de la responsabilitat pactades amb la finalitat d’ampliar els
suposits d’alliberacié de responsabilitat del portador, més enlla dels excepted perils

(“suposits exceptuats™) fixats en el Conveni.

Els portadors van acceptar que se’ls apliqués un regim minim de responsabilitat,
on no hi pogués entrar en joc I’autonomia contractual, perd amb la condici6 de poder-se
beneficiar d’una limitaci6 de la quantitat que havien de rescabalar en concepte
d’indemnitzacié per danys o pérdues de les mercaderies. Aquest régim de
responsabilitat regulat a la Convenci6 de Brussel-les del 1924 es caracteritza per ser, per
una banda, un regim de responsabilitat atenuada pels portadors, molt més favorable en
comparacid a la regulacié del moment, tant en sistemes de Dret continental com en Dret
anglosax6. Aquesta postura que s’adopta va provocar que d’enca de I’aprovacid del
Conveni del 1924 els portadors maritims tinguessin un régim de responsabilitat
privilegiat en relacié a la resta de transportistes. | d’altra banda, com que parteix d’una
técnica juridica empirista i anglosaxona, la seva regulacio és forca distant de la logica
del Dret continental; en definitiva, és una regulacié poc sistematica, confosa i forca

deficient en I’aspecte técnic-juridic®.

Al llarg del s.XX, la Convencié de Brusseleles de 1924 ha patit dues
modificacions per mitja de dos Protocols, evitant que quedés desfasada. EI primer

Protocol de modificacié va ser el de 1968, I’anomenat Regles de Visby, que entre

2 Art. 837 del Codi de Comerg
% Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Marfa. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 525.
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d’altres coses, en relacié a I’ambit de la responsabilitat, introdueix un sistema alternatiu
en el calcul de la quantia limit d’indemnitzacio, basant-se en el pes enlloc dels paquets
(sent operatiu el que dels dos impliqui una major quantia d’indemnitzacio a satisfer per
part del portador); també s’introdueix la concrecid de la unitat de carrega en el suposit
especific de transport amb contenidors; I’extensi6 del benefici de limitar la
responsabilitat als dependents i agents del portador, entre d’altres. El segon Protocol és
el de 1979, el qual introdueix el Dret Especial de Gir*® (DEG), com a unitat de compte
per fixar les indemnitzacions (fins al moment s’havia utilitzat el franc Poincaré, d’enca

del protocol del 1968, i més anteriorment, la lliura esterlina).

Un dels articles considerats la clau del Conveni és I’article segon. Aquest
vincula al portador totes les responsabilitats que preveu el Conveni. Estableix que el
portador de tots els contractes de mercaderies per mar respon de la carrega, de la seva
conservacio, estiba, transport, vigilancia i cura. Tanmateix, també gaudeix dels drets i

exoneracions gque contempla aquesta normativa.

No obstant, es troba a faltar una regulacié d’un regim general de responsabilitat,
atés que el Conveni opta per enumerar excepcions®’, supdsits que exclouen la
responsabilitat, seguint un esquema tipicament anglosaxd basat en la casuistica. El
conveni adopta com a punt de referéncia la deguda diligéncia del portador en la
conservaci6 i navegabilitat del buc (seaworthiness), ja en un estadi inicial, anterior a
I"inici del transport®. Per tant, es fonamenta en el principi de responsabilitat per culpa.
A banda, es preveuen dos suposits d’excepcié: el portador no incorrera en
responsabilitat derivada de la falta de navegabilitat del buc sempre que hagi actuat amb
la deguda diligéncia; I’altre cas s6n els excepted perils®® (“perills exceptuats”), que
d’acord amb la jurisprudencia anglosaxona, nomeés poden ser invocats pel portador si

préviament ha provat la seva deguda diligéncia.®

Relacionant-ho amb el sistema de carrega de la prova, podem distingir tres
situacions diferents en el Conveni de Brussel-les. La primera fa referéncia a la deguda

diligéncia per tal de garantir la navegabilitat del vaixell: en el suposit que es produeixin

% E| DEG fluctua diariament en funcié dels tipus de canvi de quatre monedes fortes utilitzades
en el comerg internacional i les finances. Les quatre divises son: el dolar america, la lliura esterlina, el ien
i I’euro. EI Fons Monetari Internacional en fixa el seu valor diari.

" Art. 4 Regles de La Haia

%8 Arts. 3 i 4.1 Regles de La Haia

2 Art. 4.2 Regles de La Haia

% Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 35.
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pérdues o danys a les mercaderies com a consequéncia de I’estat d’innavegabilitat del
buc, el portador podra exonerar-se de la responsabilitat si aconsegueix provar que ha
actuat amb la deguda diligencia i també cal que provi que el dany a les mercaderies s’ha
originat degut a aquest estat d’innavegabilitat. A la practica, s’entén que el buc es troba
en un correcte estat de navegabilitat si es presenta com a prova, per exemple, un
certificat d’inspeccié emes per una Societat de classificacié, amb data propera a la
sortida del buc. Un segon cas, és el dels perills exceptuats tipics®*, on el portador es pot
alliberar de la responsabilitat si prova la situacio factica que preveu el precepte concret.
| la tercera situaci6 son els perills exceptuats atipics®, és a dir, qualsevol altra causa que
no estigui prevista com a perill tipic, que no procedeixi d’un fet o falta del portador, o
d’una falta o negligéncia dels agents o servents del portador. En aquests casos, el
portador haura de provar que la pérdua o dany no prové d’una falta personal, ni seva ni
dels seus auxiliars (caldra demostrar I’abséncia de culpa); i a més, caldra que provi

quina és aquesta causa atipica del dany que concorre.

No obstant, per tal d’equilibrar aquest regim estricte amb la responsabilitat del
portador, I’art 4.5 del Conveni de Brussel-les (modificat pels Protocols de 1968 i 1979)
introdueix un quantum indemnitzatori limit. Aquest limit absolut del deute del portador
instaura que la quantia maxima a indemnitzar sera de 666,67 Drets Especials de Gir per
paquet o unitat de carrega, o de 2 Drets Especials de Gir per quilogram de pes brut de
les mercaderies perdudes o avariades, aplicant-se sempre el limit que resulti ser major,
tret que ja s’hagi determinat al coneixement d’embarcament el valor de les mercaderies.
I en cas de transport amb contenidors, quan un container o un palet sigui emprat per
acumular mercaderies, tota mercaderia enumerada al coneixement d’embarcament com
inclosa dins d’aquests contenidors es considerara com a paquet o unitat. Si no es detalla,
tot el container o palet s’entendra com a paquet o unitat™.

3.3 La Llei de Transport Maritim de 1949

En virtut del Protocol de firma del Conveni de Brussel-les, Espanya va introduir
al propi ordenament la present regulacié convencional a través de la Llei de 22 de

desembre de 1949, d’Unificacié de Regles d’Embarcament en els Bucs Mercants. En

31 Art. 4.2 des de c) fins a p) Regles de La Haia
%2 Art.4.2 q) Regles de La Haia
% Art. 2.c Protocol de 23 de febrer de 1968
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bona part era una reproduccidé de la normativa, perd cal destacar que es van introduir

dues novetats en I’ambit de la responsabilitat.

A I’article 6 s’estableix com a principi general la responsabilitat del portador
pels danys i les pérdues soferts per les mercaderies, tret dels casos d’exoneracio
(detallats als articles 8 i 9). Aix0 indica objectivament la responsabilitat general del
portador quan s’originin pérdues, avaries o danys soferts per les mercaderies, tret del
previst en aquests dos articles, que enumeren tots els suposits factics d’exoneracié. | a
I"art. 7 estableix de forma general la responsabilitat del capita davant del navilier®* i
d’aquest davant de tercers per danys causats a les mercaderies per les causes previstes a
I’art. 618 del Codi de Comerg, llevat dels casos d’exoneracié que la propia Llei
contempla. No obstant, aquests preceptes procedents del Codi de Comer¢ s’han afegit
de manera erronia, simplement amb finalitats aclaratories i en cap cas suposen un canvi
del regim de la responsabilitat del portador en relacid6 amb el previst al Conveni de
Brussel-les®®. A més, la Llei de Transport Maritim conserva el mateix sistema que el
Conveni: detallar els suposits d’exoneracié de la responsabilitat del portador, els
anomenats “suposits exceptuats” (excepted perils), d’origen anglosaxd, amb la
problematica de que molts dels termes utilitzats, al ser incorporats al nostre ordenament

resulten ser inexpressius (per exemple, «fets d’enemics pablics»).

Pel que fa a la relacié de la Llei del 49, amb els dos Protocols de modificaci6 del
Conveni, del 68 i del 79, cal apuntar que la postura majoritaria defensa que la Llei del
49 ha quedat derogada i modificada només en aquells aspectes als quals es refereixen

els Protocols.

De la mateixa manera que succeeix al Conveni, la Llei de Transport Maritim del
1949 segueix el principi de responsabilitat per culpa i obliga al portador a vetllar perqué
el buc estigui en un estat idoni per poder navegar, «armat, equipat i aprovisionat
convenientment»*®. Sense esmentar la deguda diligéncia i el moment concret quan
s’hauria d’exercir la mateixa, fet que si mencionaven les Regles de La Haia. Aquestes
ultimes especificaven que la deguda diligencia s’ha d’exercir abans de comencar el

viatge®’. De la lectura del conjunt de la llei es pot deduir que la deguda diligéncia

% L"art. 3 Llei de Transport Maritim de 1949, equipara el navilier amb el propietari del buc.
% Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 388.
% Art. 5.1 Llei de Transport Maritim de 1949

" Art. 3.1 Regles de La Haia
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correspon exercir-la al portador abans de la carrega, ja que una de les obligacions
contractuals és la de cuidar diligentment que el buc estigui en estat de navegar®. | a més
també perque no s’ha d’oblidar que la Llei de Transport Maritim deriva del propi

Conveni de Brussel-les.

En tota la resta, la Llei de Transport Maritim no s’allunya gaire del Conveni,
seguint la tendencia de protegir els carregadors de les clausules d’exoneracié de
responsabilitat imposades pels naviliers. Els supdsits d’exoneracio els estableix I’art. 8,
on es regula un nou concepte que no definia el Conveni, el de falta comercial ,

contraposat a la falta nautica.

En relacio al periode de responsabilitat, el réegim imperatiu de la llei compren el
periode des de la carrega de les mercaderies fins a la seva descarrega, sempre que
aquestes operacions es realitzin utilitzant els mitjans propis del buc, i en cas que
s’utilitzin mitjans aliens a aquest, el contracte comencara a regir des de que la
mercaderia es troba a bord del buc®®. No obstant, també es permet que les parts puguin
pactar i fixar en el contracte els acords sobre la responsabilitat del portador o del buc en
relacié a les perdues o danys soferts per les mercaderies abans de la carrega o després de
la descarrega®®. No obstant, aquest darrer periode ja no gaudeix d’un régim imperatiu,

sind que les parts tenen autonomia per acordar-ne un altre.

En I’aspecte de la responsabilitat del portador pels actes dels seus dependents,
tot i que el Conveni de Brussel-les no s’hi pronunciava expressament, si que tenia certs
articles dels quals se’n deduia aquesta responsabilitat*!, els quals han estat
posteriorment recollits a la Llei de Transport Maritim. Per tant, cal entendre que el
portador respon dels actes dels seus dependents tant en I’ambit contractual com

extracontractual, sens perjudici de la facultat de repeticié del portador vers aquests*.

Pel que fa a la responsabilitat personal dels dependents del portador, inicialment
ni les Regles de La Haia ni la Llei de Transport Maritim havien contemplat la
possibilitat d’una responsabilitat personal dels dependents del portador davant dels

titulars de les mercaderies. Es a dir, no s’havia previst el suposit en el qual un tercer

% Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 41.
% Art.1 Llei de Transport Maritim de 1949

“0 Art.17 Llei de Transport Maritim de 1949

* Arts. 3.7, 4.2, 4.6 i 6 Regles de La Haia

%2 Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 394.
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titular de les mercaderies reclamés directament els danys al dependent del portador.
Perd posteriorment, amb la introducci6 del Protocol de 1968, Regles de Vishy,
modificant I’art 4 bis del Conveni, es va preveure aquesta responsabilitat personal
directa d’un dependent del portador i es concedi a aquest la possibilitat d’invocar les
mateixes exoneracions i limitacions de la responsabilitat de les que es pot fer valdre el
portador, de manera que s’ha estés I’ambit inicial d’aplicacié pel qual estaven

concebudes.

Per ultim, atenent a les derogacions en matéria de responsabilitat de la Llei de
Transport Maritim, arran de la incorporacié dels Protocols del 68 i del 79 al nostre
ordenament, cal destacar tot un seguit de questions. Primerament, s’amplia la quantia
limit d’indemnitzaci6 a 666,67 unitats de compte per paquet o unitat, 0 a dos unitats de
compte per quilogram de pes brut de les mercaderies perdudes o avariades; també es
preveu el DEG com a unitat de compte®®; es reconeix la figura del contenidor perqué
pugui computar com a una unitat o paquet® i s’estableix que les exoneracions i
limitacions de responsabilitat del portador es poden estendre als seus agents o empleats,
tal com s’ha esmentat al paragraf anterior. D’altra banda, es preveu una modificacio de
I’art.22, relatiu al termini per poder emprendre una accidé de responsabilitat. Ara les
parts poden pactar prorrogar el termini d’un any que es donava inicialment si ho

acorden amb posterioritat a la data del fet que va originar I’accio.

3.4 Les Regles d’Hamburg de 1978

El Conveni de les Nacions Unides sobre el Transport Maritim de Mercaderies
de 31 de marg de 1978, conegut com a Regles d’Hamburg, va entrar finalment en vigor
I’L de novembre de 1992*. Només 34 estats en sén part, principalment paisos
emergents i que representen un volum insignificant en el trafic mundial de mercaderies
per mar. De manera que els paisos que concentren el major percentatge del comerg
mundial encara es regeixen per les Regles de La Haia de 1924 o per les seves altres dues
versions, segons si també han ratificat els Protocols de 1968 i 1979 que modifiquen el
text original de 1924. Les Regles de La Haia-Visby concedeixen als portadors maritims
una posicié privilegiada en comparacio a les Regles d’Hamburg, ates que aquestes

darreres pretenien imposar un major equilibri entre les parts contractants. Aquesta és la

“% Art. 2 Protocol de 21 de desembre de 1979.

“ Art. 2.c Protocol de 23 de febrer de 1968

% L’any 1992 es va assolir el compliment de I’art 30.1 del Conveni d’Hamburg, que exigia vint
ratificacions, acceptacions, aprovacions o adhesions per poder entrar en vigor.
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rad principal de I’escassa acceptaciéo de les Regles d’Hamburg, malgrat la seva
superioritat técnica, i conseqlientment també ha provocat una major manca
d’uniformitat en la regulacié internacional dels transports maritims de mercaderies,

justament el contrari del que perseguien les Regles d’Hamburg*.

Espanya no ha ratificat el Conveni de les Nacions Unides sobre el Transport
Maritim de Mercaderies i de fet ja no podria fer-ho, atés que aquestes Regles
d’Hamburg s6n incompatibles amb les seves successores, les Regles de Rotterdam®’,

que Espanya va ratificar el 2011.

Les Regles d’Hamburg es fonamenten en el principi de responsabilitat per culpa,
molt més proper al sistema de Civil Law. S’instaura una presumpcid de culpabilitat del
portador i d’aquest principi també en deriva que sobre ell recau la carrega de la prova,
sent el portador qui ha de provar que tant ell com els seus dependents van adoptar totes
les mesures que raonablement se’ls podien exigir per tal d’evitar el fet i les seves
conseqiiéncies*®. Es tracta d’una responsabilitat agreujada en comparacié amb el
Conveni de La Haia, atés que s’aboleixen els suposits exceptuats, excepted perils, inclos
el de la culpa nautica, el canvi de ruta, etc. A més, les Regles d’Hamburg introdueixen
el retard com a nou suposit que pot generar responsabilitat del portador, cosa que no es
preveia a les Regles de la Haia. Sembla com si practicament es tractés d’una

responsabilitat objectiva.

No obstant, les Regles d’Hamburg encara regulen la limitaci6 de la
responsabilitat del portador, perd detallen un llindar molt superior al que estableix el
Conveni de Brussel-les. | també es detalla tot un seguit de suposits on el portador i els

seus auxiliars perden el dret a limitar la responsabilitat.

Les xifres maximes d’indemnitzacié en cas de perdua o dany sén de 835 unitats
de compte per paquet o unitat de carrega transportada, o de 2.5 unitats de compte per

quilogram de pes brut de les mercaderies perdudes o avariades. Optant per la quantitat

“® Ruiz Soroa, José Marfa. La responsabilidad del transportista maritimo de mercancias en las
reglas de Rotterdam, una guia de urgencia. Revista de Derecho del Transporte. 2010, N°4, p. 14. En
aquest sentit vegeu també: LOpez Santacana, Nieves. Ambito de aplicacion del convenio. A Emparanza,
Alberto (Dir.). Las Reglas de Rotterdam: la regulacion del contrato de transporte internacional de
mercancias por mar.la. ed. Madrid: Marcial Pons, 2010. p.22. ISBN 978-84-9768-800-0. pp. 21-31.

*" Les Regles de Rotterdam, a I’art 89, exigeixen denunciar les Regles d’Hamburg i les Regles de
La Haia-Visby amb els seus dos Protocols als estats que s’hi adhereixin o les ratifiquin.

8 Art. 5.1 Regles d’Hamburg
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que resulti ser major*®. Es milloren les regles de La Haia, en el sentit que aquestes
darreres no concretaven si el paquet o unitat feien referéncia a la unitat de noli o bé a la

unitat de carrega.

També es regula un suposit especial fruit del retard en I’entrega de les
mercaderies. S’estableix el limit en una suma que equivalgui a dues vegades i mitja el
noli que s’hagi de pagar per les mercaderies que hagin patit el retard. Perd0 mai pot

excedir de la quantia total del noli del contracte de transport.>

Tal com succeeix en les Regles de La Haia, en les Regles d’Hamburg les parts
també poden acordar uns limits de responsabilitat més elevats que els que fixa la
normativa, fins i tot es pot acordar eliminar aquesta limitaci6 de manera que el
rescabalament que hagi de satisfer el portador sigui equivalent a la indemnitzacid

determinada pel tribunal per satisfer el dany causat®".

La unitat de compte de les Regles d’Hamburg segueix sent el Dret Especial de
Gir, tal com el defineix el Fons Monetari Internacional. Les quantitats fixades per I’art.6
s’hauran de convertir al valor de la moneda de I’Estat afectat segons el valor que tingués
la moneda a la data de la resolucid, o a la data acordada per les parts. > Es summament
rellevant la data ja que el DEG cotitza diariament al mercat de Londres sobre la base
dels tipus de canvi del ien, el dolar, I’euro i la lliura. En el cas que la moneda de I’estat
part no sigui de les del Fons Monetari Internacional, el calcul es fara segons la manera
que estableixi I’Estat concret. Les Regles d’Hamburg, a I’art 26 apartats 2 i 3, també
regulen per aquesta serie de casos d’Estats que no s6n membres del FMI, la quantitat

equivalent en or per cada unitat monetaria.

No obstant, les Regles d’Hamburg també contemplen la possibilitat de la perdua
del dret a la limitacié de la responsabilitat del portador en cas d’incompliment del
contracte per dol o culpa greu. El portador no podra fer valdre la limitacié de la
responsabilitat en cas que es pugui provar que la pérdua o el retard s’han originat com a
conseqliencia d’un acte intencionat del portador (accié o omissi0) o bé si s’ha actuat

temerariament i tenint coneixement que probablement ocorreria tal pérdua, dany o

* Art.6.1a Regles d’Hamburg

0 Art. 6.1 b) Regles d’Hamburg

*! Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 583.
%2 Art. 26 Regles d’Hamburg
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retard.>® Tanmateix, aquest impediment de gaudir del dret a la limitacié també s’estén

als dependents del portador si han actuat de la mateixa manera®*.

En relacié a la figura del portador efectiu o de fet, és a dir, tota aquella persona a
la qual el portador li ha encarregat I’execucio del transport de mercaderies, o bé d’una
part del transport, el Conveni d’Hamburg estableix que aquest respondra solidariament

amb el portador™®.

En cas d’intervenir diversos portadors al contracte, quan cadascun d’ells efectui
una part del transport i aixi es faci constar en el contracte, es pot inserir una clausula que
prevegi que el portador no sera responsable de la pérdua, dany o retard ocasionat per un
fet originat quan les mercaderies estaven sota la custodia d’un altre portador al qual si
que corresponia aquella part del transport. No obstant, aquesta clausula no tindra efecte
en cas que per qualsevol motiu no es pugui demandar al portador que n’és responsable

davant del Tribunal competent.®

>3 Art. 8.1 Regles d’Hamburg
> Art. 8.2 Regles d’Hamburg
% Art. 10 Regles d’Hamburg
% Art. 11 Regles d’Hamburg
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4. Extensio de la responsabilitat i limitacié del deute del portador.

4.1 Breu introduccio als sistemes de responsabilitat

En la responsabilitat del portador maritim cal partir de tres premisses. La
primera fa referéncia al regim coercitiu i legal de la responsabilitat del portador. Atés
que el carregador pot augmentar la responsabilitat del portador inserint clausules que
aixi ho prevegin en el contracte de coneixement d’embarcament. En segon terme, tant la
Llei de Transport Maritim de 1949 com els convenis internacionals admeten clausules
d’exoneracié de la responsabilitat del portador. | per altim, quan el portador ha de
respondre se li limita I’import que ha de rescabalar; la quantia de la indemnitzacio no
equival al dany efectiu causat, sind que hi ha uns limits d’indemnitzaci6 establerts per la
propia normativa. Malgrat que també hi ha casos on es perd aquest benefici del dret a
limitar la responsabilitat.

En relacio als sistemes de responsabilitat, segons Ignacio Arroyo®’ se’n poden

distingir tres: un d’objectiu, un altre de subjectiu i un de mixt.

El primer sistema, I’objectiu, comporta que si les mercaderies no arriben a la
seva destinacié en el mateix estat en el qual es van rebre, el portador sempre en
respondra. Fins i tot, en el suposit de cas fortuit, el portador igualment en seria
responsable. Aquest sistema mai ha tingut una aplicacié practica escrupolosa, perqué
fins i tot en el dret roma el portador es podia exonerar de la responsabilitat, en cas
fortuit o de forca major, si es provava que havia estat diligent. EI que si que succeeix
actualment és presumir la responsabilitat del portador, perd combinat amb suposits
d’exoneracid, sent ell qui ostenti la carrega de la prova i també gaudeix d’una limitacio

de I’import que hauria de satisfer en concepte d’indemnitzacid pels danys causats.

Un segon sistema, el de responsabilitat subjectiva, es basa en la culpa o
negligéncia del portador. Per tant, resten fora de I’obligacio d’indemnitzar el cas fortuit,
la forca major i també tots aquells suposits en els quals el carregador no aconsegueixi
provar la culpa o negligéncia del portador o dels seus auxiliars. El portador és el clar
beneficiat d’aquest sistema, donada I’habitual dificultat probatoria que comporta per
part del creditor del contracte de transport. EI portador també pot provar que concorre

alguna de les causes d’exoneracio previstes o que ha estat diligent. Aquest sistema

" Arroyo Martinez, Ignacio. Curso de derecho maritimo, cit., 536.
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també es combina amb el dret del portador a la limitacié de la responsabilitat, aixo si,
un cop s’hagi aconseguit provar la seva culpa o negligéncia per part del carregador. Es
el sistema que segueixen les Regles de La Haia-Visby i consequentment la Llei de

Transport Maritim del 1949 que s’hi emmiralla.

Finalment, el tercer sistema, el mixt, també es fonamenta en la culpa o
negligencia del portador, de manera semblant com ho fan les Regles de La Haia-Visby
(sistema subjectiu), pero amb la particularitat de regular un menor nombre de suposits
d’exoneraci6 de la responsabilitat. També incorpora una limitacié de la quantia de la
indemnitzacid que opera sempre no concorri dol, dol eventual o culpa greu del portador.

El sistema mixt és el que segueixen les Regles d’Hamburg.

4.2 Suposits de responsabilitat

En la responsabilitat del portador el primer que cal delimitar sén els suposits pels
quals ha de respondre, és a dir, aquells casos on el portador ha incomplert la seva
obligacié de transportar la mercaderia en bon estat i neix la responsabilitat. Tot es basa
en el dany sofert a les mercaderies, que a la vegada es pot desglossar en: la perdua,
I’avaria i el retard. No obstant, ni el Conveni de Brussel-les ni la Llei de Transport
Maritim detallen un principi general de responsabilitat, com si regulen les Regles
d’Hamburg, sind que es limiten a assenyalar les obligacions del portador en relacié a la

custddia®® i en quines situacions no n’és responsable.

Tradicionalment s’ha afirmat que hi ha dos tipus d’incompliment: en primer lloc
el derivat de I’obligacio de transportar, que inclou I’execucio total o parcial del transport
i el retard; en segon lloc, I’incompliment derivat de I’obligacié de custodia, que
compreén la perdua total o parcial (si només s’entrega una part) de les mercaderies i el

dany o avaria (si no es troben en bon estat).

Les Regles de La Haia esmenten com a suposits factics generadors d’una
responsabilitat del portador solament els de pérdues, danys o avaries de les mercaderies,

és a dir, basicament danys fisics soferts per les mercaderies, derivats de I’obligacié de

%8 Arts. 3 Conveni de La Haia, 5.2 i 5.3 Llei de Transport Maritim. Aquestes obligacions de
custodia es concreten en netejar i mantenir en bon estat les bodegues, cambres frigorifiques i en general
totes les parts del buc. | obrar de manera apropiada i amb cura en relacio a la carrega, conservacio i
descarrega de les mercaderies transportades.

* Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacién de la responsabilidad del porteador, cit., 51. En
aquest sentit vegeu també: Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias,
cit., 398.
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custodia. De manera que s’hi inclouen la péerdua total, la pérdua parcial o les avaries.
Per tant, en cas d’un suposit per retard és preferible interpretar que no es troba previst
pel Conveni i és per aquest motiu que de manera frequent els coneixements
d’embarcament solen recollir expressament clausules d’exoneracid per retard, atés que

son totalment compatibles amb el Conveni®.

La Llei de Transport Maritim no cita expressament el suposit de retard, pero
s’entén que el compliment temporal és inherent al concepte de transport, per tant hi
queda perfectament inclos. A més, la ra6 principal és que la Llei de Transport Maritim
estableix® que el portador sera civilment responsable de totes les pérdues, avaries o
danys soferts per les mercaderies i, en general, de les indemnitzacions a favor d’un
tercer com a consequéncia de la conducta del capita vers les mercaderies carregades al
buc, llevat dels casos d’exoneracid previstos. En definitiva, empra una redaccio
expansiva de la que se’n dedueix la inclusio de qualsevol tipus de dany o perjudici que

pateixi el carregador degut al transport.

Per la seva banda, les Regles d’Hamburg si que contemplen de manera expressa
el suposit de retard en I’entrega®. Aquest s’origina quan hi ha una falta d’entrega en el

termini que s’havia pactat o bé en el que fos raonable si s’hagués actuat diligentment.

4.3 Excepcions

No sempre que es produeixi una situacid de les anteriors s’originara la
responsabilitat. Sin6 que tant el Conveni de Brussel-les com la Llei de Transport
Maritim estableixen tot un ventall de causes d’exoneracid de la responsabilitat, que es
poden dividir en tres ambits, segons el seu objectiu®®: aquelles relatives a I’estat
d’innavegabilitat del buc, sempre que no sigui deguda a una falta de diligéncia del

portador®: en segon lloc, tot el seguit de riscos exceptuats (excepted perils)®®, que

% Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Maria. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 525; cfr. Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador,
cit., 54, aquest darrer ho matisa afirmant que tant les Regles de La Haia com la Llei de Transport Maritim
son perfectament aplicables si el retard ha provocat la pérdua o dany a les mercaderies; perd no ho serien
si del retard en deriven perjudicis economics diferents i conseqiientment en aquest cas s’aplicaria el régim
general per part del jutge.

¢ Art. 6 Llei de Transport Maritim

82 Arts. 5 i 6 Regles d’Hamburg

% Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 55.

% Arts. 4.1 Conveni de La Haia, 8.1 Llei de Transport Maritim

% Arts. 4.2 Conveni de La Haia, 8 in fine Llei de Transport Maritim.
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detallen un total de disset causes d’exoneracio diferents, i finalment, la que fa referencia

als canvis justificats de ruta®.

4.3.1 La diligencia en la seaworthiness i la cargoworthiness

Pel que fa a la situacio d’innavegabilitat del buc, tant les Regles de La Haia com
la Llei de Transport Maritim coincideixen en exigir al portador obrar amb la deguda
diligéncia per posar el buc en estat per navegar, de manera que si no es compleix tal
obligacio i s’ocasionen perdues o danys a les mercaderies naixera la responsabilitat del
portador. No obstant, si no hi ha cap relacio entre I’estat d’innavegabilitat del buc i la
manca de diligéncia per part del portador, aquest quedara exonerat de tota
responsabilitat. EI nivell de diligéncia que s’exigeix al portador no és senzillament el
del bon pare de familia, sind que és el d’una esfera superior, un nivell de diligencia de

qui es dedica professionalment a I’exercici d’una empresa de transport®’.

Dins de la deguda diligéncia per posar el buc en un estat idoni per navegar, el
portador cal que atengui tant a la vessant nautica configurada per la seaworthiness, la
capacitat del buc per navegar; com també a la capacitat del buc per transportar carrega

en unes condicions apropiades, la cargoworthiness®®.

Les Regles d’Hamburg no fan cap mencio del deure del portador de tenir el buc
en condicions idonies per poder navegar. L’art.5, que regula el fonament de la
responsabilitat, no detalla aquestes obligacions instrumentals, siné que es parteix d’una
obligacio de resultat imposada al portador, I’obligacio de transportar, la qual ja comprén

el deure de custodia de les mercaderies.

4.3.2 Els excepted perils

Les disset clausules d’exoneracié contingudes en les Regles de La Haia,
excepted perils, i que posteriorment incorpora gairebé de manera idéntica la Llei de
Transport Maritim®®, es poden classificar segons el nostre ordenament en tres categories

% Arts. 4.4 Regles de La Haia, 9 Llei de Transport Maritim

%7 Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 55.

%8 Art. 4.1, en relacio al 3.1.c. de les Regles de La Haia. La cargoworthiness inclouria I’obligacié
de tenir les bodegues en bon estat per poder transportar les mercaderies en condicions de seguretat, vetllar
pel bon funcionament de les cambres frigorifiques, en definitiva, ser diligent perqué tots els llocs del buc
gue hagin d’acollir mercaderies siguin apropiats per poder-les rebre, transportar i conservar.

% Arts. 4.2 Regles de La Haia, 8.3 Llei de Transport Maritim
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diferenciades: el cas fortuit, els fets derivats de les coses transportades o del seu

embalatge i per altim, els fets imputables al carregador o al destinatari .

Com que la redaccio de les Regles de La Haia esta basada en el Dret anglosaxo,
enlloc de configurar una norma generica en relacio a I’exoneracio de la responsabilitat
del portador™ es va optar per la casuistica, detallant tot un seguit de suposits
d’exoneraci6 de la responsabilitat. Tots ells provenen de la tradicié maritima anglesa i
de la practica habitual dels seus portadors d’inserir clausules per exonerar-se de la
responsabilitat davant de determinades situacions. La llista d’excepted perils que
detallen les Regles de La Haia i la Llei de Transport Maritim sén taxatives, de manera
gue Unicament s’admeten com a causes d’exoneracid les que les normatives regulen,
ates que es prohibeix qualsevol pacte que pretengui rebaixar, atenuar, aquests nivells de
responsabilitat’®. L’enumeracié de supdsits es tanca amb una clausula general, la lletra
g), la qual exonera el portador de responsabilitat si el dany s’ha produit per qualsevol
causa que no provingui d’un acte o de la culpa del portador o dels seus dependents, de
manera que qui al-legui aquesta causa d’exoneracio (portador o dependents) haura de

provar la seva abséncia de culpa’.

Es evident que la terminologia anglesa de les causes d’exoneracid, traduida
literalment a la Llei de Transport Maritim, de vegades provoca que algunes de les
causes estiguin mancades de sentit; problematica que es reitera en bona part dels paisos

amb un sistema de Dret continental.

Un altre aspecte rellevant és que no nomeés és necessari que concorri un dels
suposits d’exoneracié de la responsabilitat perqué el portador no sigui responsable. Sin6
que també és necessaria I’existencia d’un nexe causal entre I’incompliment que s’ha

produit i la causa d’exoneraci6”

. Tampoc es produiria I’exoneracio si es demostrés que
I’incompliment es deu a la culpa del portador o dels seus dependents. | en cas de

concurréncia de causes, és a dir, quan I’incompliment és fruit de la culpa del portador i

70 Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 407; cfr.
Gabaldon Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Maria. Manual de Derecho de la navegacion maritima, cit.,
527, els quals classifiquen els 17 supdsits en: cas fortuit, vicis o naturalesa propies de les mercaderies,
culpa del carregador o falta nautica dels dependents del portador.

™ es Regles d’Hamburg si que regulen una responsabilitat del portador basada en el principi de
presumpcio de culpa o negligéncia, caracteristic del Dret continental.

72 Arts. 3.8 Regles de La Haia, 10 Llei de Transport Maritim

3 Art. 4.2q) Regles de La Haia

" Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 410.
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del destinatari, la doctrina aplicable sol ser la de la causalitat adequada, la qual estableix

un repartiment del dany en proporcid al grau de contribucié de cadascu.

Atenent als riscos exceptuats, la doctrina agrupa els disset suposits

d’exoneracié’ de la responsabilitat de la segtient manera’®:

-Fets estranys a I’empresa de transport [fets de guerra (€), motins o pertorbacions
civils (k), fets d’enemics publics (f), la forca major (d), la detencié o embargament per

Sobirans, Autoritats o pobles, o I’embargament judicial (g) i la restriccio de quarantena

(M].

-Faltes del carregador [embalatge insuficient (n), insuficiéncia o imperfeccio de
les marques (0) i en general, actes o omissions del carregador o el propietari de les
mercaderies (i)].

-Vicis propis de les mercaderies [disminucid en volum o pes, o de qualsevol
altra perdua o dany resultants d’un vici ocult, naturalesa especial o vici propi de la

mercaderia (m)].

-Determinats riscos [perills, danys o accidents de mar o d’altres aigies

navegables (c), I’incendi, tret que hagi estat ocasionat per un fet o falta del portador (b)].

-Determinades causes particulars [actes, negligencia o falta del Capita, Mariner
o Pilot en I’administracié del buc (a)’, el salvament o temptativa de salvament de béns
o vides al mar (I), les vagues o lock-outs, o d’aturades o traves imposades total o

parcialment al treball per qualsevol causa (j)].

4.3.2.1 La falta nautica

Tradicionalment sempre s’ha fet la distincié entre faltes comercials i faltes
nautiques del capita i la tripulacid, sent aquestes darreres les Uniques que el Conveni de
Brussel-les contempla com a excepted peril. De fet, I’art 3.2.a) només defineix
exclusivament les faltes nautiques’®, fent que el concepte de faltes comercials es

dedueixi per exclusio.

> Art. 4.2 Regles de La Haia.

’® Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 57.
| "anomenada culpa nautica.

"8 Faults or errors in the navigation or in the management of the ship.
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Cal tenir present, pero, que degut a la terminologia anglesa de les Regles de la
Haia, la traduccié a d’altres llenglies diferents a I’anglés de la definicié de falta nautica
era realment complicada i si s’optava per una traduccid literal es corria el risc d’obtenir
com a resultat una definicié del tot inexpressiva’. La Llei de Transport Maritim va

optar per una traduccio que coincideix en part amb la del Conveni.

La Llei de Transport Maritim va incorporar al nostre dret intern la falta nautica
seguint el criteri de les Regles de La Haia, pero es va produir un error de traduccié de
manera que ampliava el suposit d’exoneracio de faltes nautiques a tots els actes,
negligencies o faltes del capita, mariner, pilot o del personal destinat pel portador; €s a
dir, ho ampliava a tot el personal nautic®*. Aquesta amplitud desproporcionada es va
intentar pal-liar introduint una definicio per exclusi6 de les anomenades faltes
comercials, establint que no poden ser motiu d’exoneracié aquelles faltes que afectin

d’una forma directa a la cura, custodia i maneig del carregament®”.

En definitiva, la culpa nautica la integren aquelles faltes o errors del capita i
d’altres membres de la tripulacié en el desenvolupament de les seves funcions tecniques

de caracter professional en la navegacio o en el maneig del buc®.

Per tal de distingir entre la culpa nautica i la comercial s’han creat diverses
teories, pero la més acceptada és la teoria de la causalitat adequada, malgrat conservar
els inconvenients a nivell probatori. Aquesta teoria fa la distincio entre I’una i I’altra
atenent a que la causa del dany provingui directament d’un acte en interes del buc o
d’alguna de les seves parts, 0 bé d’un acte en interes del carregament. Si I’objecte de
I’acte incidis en primer lloc sobre el buc i li causés danys, malgrat que la carrega en

resultés indirectament afectada, estariem davant d’una culpa nautica. En canvi, si en

" Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 412.

8 Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Marfa. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 528.

8 gTS (Sala Civil) de 18 de juny de 1996, f.j. 1r (RJ 1996\5074), qualifica la falta com a
comercial: «afecta directamente al cuidado, manejo y conservacion del cargamento, segln el articulo 4.2
del Convenio de Bruselas y el articulo 8.3 de la Ley de Transportes Maritimos, y no se puede olvidar que
el deterioro de la carga en cuestion se debid a fallos clamorosos del sistema de refrigeracion. Y se
proclama que en el caso de faltas comerciales, la responsabilidad directa es la del naviero o porteador, (...)
sin que pueda hablarse de la existencia de -falta ndutica- en el deterioro de la mercancia, por lo menos de
una manera directax».

8 La traducci6 de I’anglés «in the management of the ship» ha estat molt problematica a nivell
de la seva interpretacio en la doctrina continental. Sovint hi ha hagut la discussié de si era més apropiat
emprar el terme «administracié» del buc o bé «maneig» del buc; finalment s’ha optat pel darrer, atés que
administraci6 denota una major amplitud. En definitiva, es fa referéncia a tots aquells actes que concorren
per la bona navegacid del buc.
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primer lloc I’acte incidis sobre les mercaderies i indirectament sobre el buc, estariem
davant d’una culpa comercial®.

Si es produis el suposit d’un acte que afectés al mateix temps al maneig del buc i
al carregament, caldria entendre que opera I’exoneracid de la responsabilitat perque la
falta nautica ja pressuposa que es causa danys al carregament. | en cas de concérrer dues
faltes, si els danys a les mercaderies poguessin ser previnguts, evitats o reduits, s’entén

que no opera la causa d’exoneraci6 i el portador en sera responsable®”.
4.3.2.2 Altres casos exceptuats rellevants

4.3.2.2.1 Incendi

En I’exoneraci6 de la responsabilitat per incendi®, s’exigeix que perqué aquesta
operi el foc no hagi estat provocat per un fet o falta del portador. S’instaura la
presumpcio que I’incendi és fortuit, de manera que qui reclami el rescabalament del
dany haura de provar que el portador ha estat negligent®®. Es I’tnic cas on el dany es
presumeix fortuit i aixo és degut a la tradicid juridica anglosaxona. També cal tenir
present que el portador no respon per aquells incendis deguts a la falta dels dependents.

En les regles d’Hamburg també hi ha una problematica entorn a la carrega de la
prova en el suposit d’incendi. Pero a diferéncia de les Regles de La Haia, I’art 5.4 b va
afegir que en cas d’incendi a bord que afecti a les mercaderies, si el reclamant o el
portador ho desitgen, es podra efectuar una investigacio de la causa i les circumstancies
de I’incendi de conformitat a les practiques del transport maritim i es proporcionara un
exemplar de I’informe sobre la investigacio al portador i al reclamant que ho sol-licitin.

8 Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 61.

8 Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 419.

8 Art. 8.3.b Llei de Transport Maritim

8 Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Marfa. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 529; cfr. Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias,
cit., 420, afirma que en el dret continental no sol operar aquesta presumpcié, de manera que no €s
pressuposa que el risc sigui fortuit i el portador caldra que provi que es tracta d’un cas fortuit o de forca
major. SAP de Valéncia (Seccié 11a) de 30 de marg de 2004, f.j. 1r. (JUR 2005\4364), detalla el cas d’un
naufragi d’un buc, perd com que no es va aconseguir provar la causa de I’incendi que també havia
ocorregut, el jutge no aprecia cap causa d’exoneracid. SAP de Valéncia (Seccid 9a) de 6 de febrer de
2007, f.j. 2n (AC 2007\1471), no aprecia la causa d’exoneracio de la responsabilitat del portador per
incendi perque no s’aporten proves de que el carregament es malmetés com a conseqiiéncia del foc
originat a la sala de maquines; a més, recorda que perqué es pugui apreciar tal circumstancia exonerativa,
cal que I’incendi sigui fortuit, perd aqui s’aprecia la concurréncia de la falta del portador atés que no
s’havien efectuat les tasques de manteniment necessaries al motor i aixo va provocar que s’originés foc en
un cilindre.
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4.3.2.2.2 Accidents o perills de mar

En I’exoneracio de la responsabilitat per perills, danys o accidents de mar o
d’altres aigiies navegables®’, s’intenta agrupar sota aquests conceptes tot aquell ventall
d’esdeveniments fortuits relacionats amb la navegacié que tenen com a caracteristica
comuna el seu caracter inevitable, per molt que s’hagués dut a terme una conducta
diligent per part del capita, consultant les previsions meteorologiques. Per tant, sén
causes no imputables al portador que impliquen que el transport de les mercaderies no
s’efecturl en bon estat. Aquestes causes se solen anomenar perils of the sea o bé dangers
of the sea®™. A més, és indispensable que els esdeveniments siguin extraordinaris, que
siguin riscos especials i d’especial gravetat en la navegacié maritima (temporals, vents
huracanats)®. En aquest sentit ho ha entés la doctrina anglesa. No obstant, els tribunals
espanyols son forca restrictius en admetre aquesta causa d’exoneracié quan simplement

s"al-leguen condicions de mal temps o mala mar sofertes durant el transport®.

4.3.2.2.3 Forca major

De I’accepcid anglesa Act of God, la traduccio castellana de la Llei de Transport
Maritim opta per emprar el terme forga major. Tot i aixi, no son del tot equivalents, sind
que forca major és un concepte molt més ampli. L’Act of God es caracteritza per dos
aspectes: ha de ser independent de I’acci6 humana i ha de ser completament

inevitable®™. Per exemple, els actes derivats de fendmens naturals®®. Aquesta

8 Article 8.3.c Llei de Transport Maritim

8 Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 423.

8 Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Maria. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 529.

% STS (Sala Civil) de 30 dabril de 1990, f.j. 5¢ (RJ 1990\2807) i la SAP de Biscaia (Secci6 4a)
de 10 de marg de 2000, f.j 3r (AC 2000\1076). Aquesta darrera disposa: « se atribuye al temporal el
desplazamiento de las mercancias dentro del interior de los contenedores, pero porque aquéllas no estaban
bien sujetas, no pudiendo presumirse sin mas que, por el hecho del temporal, y para el caso de haber
estado debidamente sujetas, se hubiesen desplazado igualment (...). Se debe partir, salvo supuestos de
violencia meteoroldgica de grado o fuerza extraordinaria e imprevisible, (...) presupuesto no predicable
del caso, que cualquier cargamento en un buque debe estar en condiciones de soportar el trafico maritimo
con todas sus incidencias, temporales, balanceos, cabeceos, etcéterax.

°! Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 423. En
aquest sentit vegeu: Gabaldon Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Maria. Manual de Derecho de la
navegacion maritima, cit., 529, afirma que la nota comuna és la inimputabilitat del portador.

% SAP de Barcelona (Seccié 15a) de 26 de novembre de 2004, f.jj. 1r i 3r (AC 2004\2201);
detalla un suposit on van caure al mar contenidors degut a un empitjorament imprevisible de les severes
condicions meteorologiques i aprecia que concorre el suposit d’exoneracio de la responsabilitat del
portador per forca major. SAP Las Palmas (Seccio 3a) de 19 d’abril de 2005, ff.jj. 7¢ i 8¢ (JUR
2005\132320), descriu el fet d’unes mercaderies que es van malmetre en entrar aigua a la bodega fruit
d’un temporal; el Tribunal aprecia la forca major atés que les conseqiiencies no es van poder evitar
malgrat que es van adoptar les mesures de proteccid adequades.
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independéncia de la forca major a I’accié humana permet diferenciar-la d’altres suposits

com serien el robatori, els actes de guerra, I’abordatge, entre d’altres.

A I’haver traduit Act of God per «forga major», comporta que molts dels suposits
que contemplaven les Regles de La Haia ja es troben assimilats en el propi terme de

forca major i no caldria esmentar-los de nou a la Llei de Transport Maritim.

4.3.2.2.4 Fets atribuibles a I’esfera de risc del carregador

Dins d’aquest ambit podem incloure els suposits d’exoneracid previstos per la
llei en els quals el dany és provocat per fets compresos dins de I’ambit d’actuaci6 del
carregador i que son totalment independents al portador o al buc®. Per exemple, els
actes i omissions del carregador®, els quals comprenen tant els danys que puguin ser
causats a un carregador per les mercaderies d’un altre o pels actes d’aquest o del seu
representant, com també els danys que pateixin les mercaderies d’un carregador per un
fet propi®. En definitiva, en aquests supdsits el portador no n’és responsable perqué la
causa del dany és aliena i no li és imputable. A més, tampoc és necessari que es tracti
d’un acte culpds; simplement cal una accié o omissio del carregador, del propietari de

les mercaderies o dels seus representants, inclos el destinatari de les mercaderies.

Altres suposits d’exoneracid descrits per la Llei de Transport Maritim a I’art. 8
que es podrien englobar dins d’aquest apartat sén: disminucié en volum o pes o
qualsevol altra pérdua o dany resultant de vici ocult, naturalesa especial o vici propi de
la cosa®® (m), embalatge insuficient®” (n), o bé la insuficiéncia o imperfeccio de les

marques® (o).

% Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Marfa. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 530.

% Art. 8.3.i Llei de Transport Maritim.

% Séanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 428. SAP
de Madrid (Secci6 28a) de 27 de juny de 2008, f.j. 2n (AC 2008\1579), exonera de responsabilitat el
portador, de manera que no ha de respondre per unes mercaderies que es van malmetre en no haver
programat correctament la temperatura del contenidor frigorific quan es va dipositar al moll; el tribunal
conclou que no era la seva obligacié revisar la programacié del termostat ja que es va produir en una fase
prévia a la carrega de les mercaderies al buc.

% Sempre son per fets completament aliens al portador, ja que depenen de la propia cosa
transportada.

" L’embalatge és insuficient quan les mercaderies no poden resistir al maneig al qual
normalment estan exposades durant el transport.

% La finalitat de les marques a les mercaderies transportades és la de poder-les identificar
facilment i evitar que es perdin.
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4.3.2.2.5 Fets fortuits

Aqui s’hi inclourien els vicis ocults del buc que escapen d’una diligencia

raonable®. De fet, aquesta causa d’exoneraci6 és redundant*®

, perque la propia Llei ja
ha definit que I’obligacié de navegabilitat del portador és una obligacié de raonable
diligéncia'®. Per tant, per exclusi6 ja s’interpreta que el portador no respondra pels
defectes ocults del buc que afectin a la seaworthiness, ja que aquests no es poden

identificar per molt que s’hagi adoptat una diligencia raonable.

També s’hi englobaria I’apartat ) del mateix article 8 de la Llei de Transport
Maritim, aquella formula de tancament que exonera al portador per qualsevol altra
causa, diferent a les enumerades anteriorment, que no procedeixi de fet o falta del
portador o d’un fet o falta dels agents o encarregats del portador. El portador sera
I’encarregat de provar que la causa que al-legui és diferent als 16 suposits d’exoneracid
descrits amb anterioritat i que és fortuita, sense que concorri la culpa de cap dels

subjectes esmentats.

4.3.2.3 La carrega de la prova en les causes d’exoneracio

Les Regles de La Haia, i consequentment la Llei de Transport Maritim, no
segueixen un sistema uniforme a I’hora de determinar la carrega de la prova de les

causes d’exoneraci6 de la responsabilitat del portador maritim*®,

Fent un incis en la nefasta traduccié del Conveni de Brussel-les, en aquest

103

aspecte es va emprar I’expressio costas de la prueba™", enlloc de fer servir carga de la

prueba.

La regla general aplicable a la majoria de causes d’exoneraci6'® és que el

portador té la carrega de provar que els danys o les péerdues sofertes per les mercaderies,
o bé el retard, han estat ocasionats per aquella causa d’exoneracié. Per tant, es tracta
d’una prova positiva a carrec del portador.

% Art. 8.3.p Llei de Transport Maritim

10 Gabaldén Garcia, José Luis; Ruiz Soroa, José Maria. Manual de Derecho de la navegacion
maritima, cit., 530.

%% Arts.5.1 i 8.1 Llei de Transport Maritim

192 sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 447.

193 Arts. 8.2 i 8.3.q Llei de Transport Maritim

104 | a regla general és valida pels casos d’exoneracié de la lletra a) fins la p), de Iart. 8.3 Llei de
Transport maritim, exceptuant el cas d’incendi, la lletra b).
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D’altra banda, el tenedor del coneixement d’embarcament té la facultat de
provar que la causa de I’incompliment no va ser deguda a una de les causes

d’exoneracid, sind que va océrrer per una falta del portador o dels seus dependents.

En el cas d’incendi*®, la carrega de la prova opera de manera diferent. Sempre
hi ha hagut la controvérsia de si el portador havia de provar la seva falta de culpa o bé
solament es requeria que provés que era I’incendi el qué havia danyat les mercaderies,
havent de provar la culpa del portador el tenedor del coneixement. Aquesta
problematica s’ha de resoldre de manera que si el tenedor del coneixement no prova que
I’incendi és per culpa del portador, el fet ha d’operar com un supdsit d’exoneracio de la

responsabilitat'®®.

Per ultim, I’apartat g) del mateix article 8 de la Llei de Transport Maritim també
preveu una carrega de la prova diferenciada de la resta. Aquest apartat és el que descriu
una férmula de tancament que exonera al portador de responsabilitat per qualsevol altra
causa, diferent a les altres que enumera I’article, que no procedeixi de fet o falta del
portador o d’un fet o falta dels agents o encarregats del portador. La llei estableix que la
carrega de la prova recaura sobre qui al-legui el benefici d’aquesta excepcid. De manera
que el portador haura de provar que la pérdua o el dany no han estat produits per una
falta personal, ni dels seus dependents; €s per tant, una prova negativa. A la practica es

tradueix en provar la deguda diligéncia del portador i dels seus dependents®’.

4.3.3 Els canvis justificats de ruta

El portador no sera responsable de cap dany o pérdua fruit d’un canvi justificat
de ruta sempre que aquest es produeixi dins d’un dels dos supdsits previstos'®. Per una
banda es contemplen els canvis de ruta per salvar o intentar salvar vides (aqui s’entén
que hi ha un deure legal d’actuar) o béns al mar i d’altra banda, els canvis de ruta que

siguin raonables™®.

195 Art. 8.3.b Llei de Transport Maritim
12‘75 Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 449.
Ibidem.

108 Arts.4.4 Regles de La Haia, 9 Llei de Transport Maritim

19 TS (Sala Civil) de 21 de juny de 1980 (RJ 1980\2726), considera que el canvi injustificat de
ruta o desviament ordenat pel portador constitueix un incompliment dolés del contracte, de manera que
no nomeés li reporta la responsabilitat dels danys i perjudicis ocasionats, sind també la perdua del benefici
de limitar la responsabilitat previst als arts. 8 i 11 de la Llei de Transport Maritim. SAP de Biscaia
(Secci6 4a) de 15 de desembre de 1999, f.j 2n (AC 1999\7453), el tribunal resol que el portador no és
responsable pel canvi de ruta, per no haver seguit una ruta directa entre I’origen i el desti, atés que ho
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4.4 La limitacio de la responsabilitat

El portador respon limitadament atés que I’import de la indemnitzacié no es
correspon amb el dany efectivament causat, siné que concorda amb una quantia maxima
establerta a la propia normativa, tret dels casos excepcionals en els que perd el benefici

de la limitacio®.

Les Regles de La Haia-Visby, actualitzades fins al darrer Protocol de 21 de
desembre de 1979, disposen a I’art. 4.5 a): «llevat que la naturalesa i el valor de les
mercaderies hagin estat declarades pel carregador amb anterioritat a I’embarcament i
aixi consti al coneixement, ni el portador, ni el buc seran en cap cas responsables de la
pérdua o el dany de les mercaderies 0 en relacié amb aquestes en una quantia superior a

111

666,67 unitats de compte™ per paquet o unitat, o a dos unitats de compte per quilogram

de pes brut de les mercaderies perdudes o danyades™?, aplicant-se el limit més elevat».

Conseqlientment, com que Espanya també va ratificar els dos Protocols de
modificaci6 del Conveni de Brussel-les de 1924 també li és aplicable el precepte. | de la

mateixa manera s’ha d’entendre modificada la Llei de Transport Maritim de 1949.

Aguesta limitacié de la responsabilitat del portador, centrada en limitar el deute,
s’ha d’entendre com una limitacié de la responsabilitat en sentit impropi*™. I a la
vegada esta configurada des d’una doble vessant: la declaracio del valor de les
mercaderies, si aquesta s’ha efectuat (cosa que no sol succeir a la practica); i d’altra

banda, la limitacio legal per cada paquet o unitat o per quilogram de pes brut.

Per tant, I’article 4.5 a) del Conveni estableix dos sistemes per la limitacié del

deute del portador. Per una banda, es pot limitar al valor declarat de les mercaderies que

considera justificat; en aquest suposit no s’havia estipulat en cap moment al coneixement d’embarcament
I’exigencia de dur a terme una ruta directa entre I’origen i la destinacio; el Tribunal disposa: «se incluy6
una clausula en sentido contrario- la nim. 5, extension del viaje, al tratarse de un conocimiento de
embarque para buque de linea, por lo que, en aplicacion de la misma, el porteador estaba facultado para
desviarse primero hasta otro puerto para cualquier proposito razonable relacionado con el servicio, como
sin duda lo era completar la carga y aprovechar el viaje».

19 Arroyo Martinez, Ignacio. Transporte maritimo y otros contratos de utilizacion del buque y de
la aeronave. A Menéndez, Aurelio (Dir.). Lecciones de Derecho Mercantil.10a. ed. Pamplona: Thomson
Reuters Aranzadi, 2012. p.569. ISBN 978-84-470-3927-2. pp. 561-586.

' Des del Protocol de modificaci6 de 1979, la unitat de compte és el Dret Especial de Gir.

12 Aquesta darrera quantificacio atenent al quilogram de pes brut es va introduir amb el Protocol
de modificacio de 1968. Només pot operar quan el pes en quilograms consti al coneixement
d’embarcament.

3 Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacién de la responsabilidad del porteador, cit., 63. En
aquest sentit vegeu també: Sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias,
cit., 167.
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figuri al coneixement d’embarcament, o bé també es pot fixar una determinada suma

calculada per paquet, unitat o pes brut.

4.4.1 La limitacid6 legal del deute per paquet, unitat o quilogram de pes brut

El paquet (bulto), compreén els fardells, caixes, baiils, maletes, entre d’altres; tant
si es troben embalats com si no (seria el cas d’un automobil). Primerament és necessari
aplicar el limit en relaci6 al paquet, i només en els suposits que aixo no sigui possible,
sobretot en casos de mercaderies carregades a granel, s’aplicaria la limitacié atenent al
concepte d’unitat.

Pel que fa al calcul tenint en compte el pes brut, aquest també inclou I’embalatge
de les mercaderies. Per tant, si la perdua de les mercaderies ha estat parcial, caldra restar
proporcionalment el pes de I’embalatge corresponent a les mercaderies que han s’han

perdut.**

Finalment, cal tenir en compte que s’aplicara el calcul de la limitaci6 atenent a la
unitat de quilogram si aquesta xifra és més elevada que fent el calcul en relacié al

paquet o a la unitat.

Tanmateix, fent Us de la llibertat de pacte, les parts poden acordar limits de la

guantia maxima a indemnitzar superiors als establerts legalment™*>.

4.4.2 Aplicacid del limit en cas de contenidors

A través del Protocol de modificacio del 1968 s’estableix que quan un palet o
container o qualsevol artefacte similar sigui emprat per acumular mercaderies, tot
paquet o unitat enumerat en el coneixement d’embarcament com a inclos dins d’aquest

artefacte sera considerat com un sol paquet o unitat™®.

D’aquesta redaccio de la normativa se’n desprenen dos suposits, depenent si al
coneixement d’embarcament consta només el contenidor o bé si s’hi ha detallat el
namero de paquets inclosos al contenidor. En el primer cas, si el coneixement només
contempla el contenidor, sense enumerar els paquets que conté, la limitacié operara en

relacié a un sol paquet (d’acord amb la doctrina majoritaria, tot el contenidor sera

14 Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacién de la responsabilidad del porteador, cit., 68.

15 SAP de Madrid (Secci6 12a) de 4 d’abril de 2000, f.j.4t (AC 2000\1980), la quantia maxima
convencial fixada al coneixement d’embarcament excedeix la legal, de manera que la clausula és
plenament valida d’acord amb la Llei de Transport maritim .

118 Art. 4.5.c Regles de La Haia-Visby
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117

considerat com un sol paquet™'). En canvi, si el coneixement descriu els paquets o

unitats que han estat agrupades o emmagatzemades al contenidor, la limitaci6 entrara en

joc per cada un d’ells*®,

4.4.3 Inoperativitat de la limitacio legal de responsabilitat

La perdua del benefici de la limitacié del deute d’indemnitzacié del portador pel
dany causat suposa que I’import de la indemnitzacid sera equivalent a la totalitat del

valor del dany que s’hagi produit en les mercaderies™*.

Inicialment, el Conveni de Brussel-les només contemplava expressament la
declaracié de la naturalesa i el valor de les mercaderies feta pel carregador al
coneixement d’embarcament com a Unic suposit on no operava la limitacié legal de
responsabilitat. No obstant, la jurisprudencia ho va matisar afirmant que els

incompliments dolosos també feien inoperatiu aquest benefici de limitar.

El Protocol de modificacid de 1968 va modificar I’art 4.5 del Conveni de
Brussel-les'?, introduint un nou apartat €), que disposa el segiient: «ni el portador ni el
buc tindran dret a beneficiar-se de la limitacio de responsabilitat si es prova que el dany
és resultat d’un acte o d’una omissio del portador, que es va produir amb intencié de

provocar un dany o bé temerariament i sabent que probablement es produiria un danys.

Els termes «temerariament» i «sabent» (a sabiendas) ens comuniquen que estem

davant de casos dolosos, que denoten coneixement i deliberacié?.

D’altra banda, pel que fa a la perdua de la limitacié dels dependents del
portador, el Protocol de modificacié de 1968 va introduir un nou article 4bis el qual
estenia als encarregats del portador els mateixos beneficis d’exoneracid i limitacié de la
responsabilitat que el portador. La traduccié espanyola del terme encargados és

criticable per ser poc expressiva, sent una millor alternativa el terme «dependents?®».

7 Ruiz Soroa, J. M. Limitacion de la deuda resarcitoria. A Zabaleta Sarasua, S; Ruiz Soroa,
J.M; Gonzélez Rodriguez, M. Manual de Derecho del Transporte Maritimo.2a. ed. Bilbao: Instituto
Vasco de Administracién Publica, 1989. p.437. ISBN 84-7777-041-7. pp. 433-440.

118 Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacion de la responsabilidad del porteador, cit., 68.

119 sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 428.

120 \v/a conservar I’apartat a): «Ni el portador ni el buc respondran en cap cas de les pérdues o
danys soferts per les mercaderies, o relacionats amb les mateixes, per les quanties anteriorment
detallades».

121 Rueda Martinez, José-Alejo. La limitacién de la responsabilidad del porteador, cit., 78.

122 sanchez Calero, Fernando. El contrato de transporte maritimo de mercancias, cit., 492.

35



L’article 4 bis continua detallant que si es demostra que els danys sén deguts a
una acci6 o omissié de I’empleat o agent amb la intencid6 de provocar danys,
temerariament o bé sabent que probablement es produirien, no podra prevaldre’s de les
exoneracions i limitacions de la responsabilitat. Per tant, aquest article 4 bis pretén
equiparar el regim de la limitacio del deute fruit d’un dany ocasionat pel portador, amb

el dany ocasionat per un dependent.

4.4.3.1 La declaracio del valor

La declaracio de valor es presenta com un suposit especial o excepcional, ates
que el Conveni sembla preveure que generalment s’utilitzara la limitacié legal del deute

per paquet, unitat o pes brut. | de fet, és el més habitual a la practica.

Si el carregador ha declarat al coneixement, abans d’embarcar, la naturalesa i el
valor de les mercaderies, la limitacié de la responsabilitat no sera operativa'®. La
declaracié actua com una presumpcid, perd s’admet la prova en contra per part del

portador, el qual podra desvirtuar-la*?.

Per tant, en cas que s’hagi efectuat la declaracio de valor, el limit del deute de
rescabalament que haura de satisfer el portador sera el valor de la mercaderia declarat al

coneixement.

El portador podra impugnar la declaraci6 de valor principalment per dos motius.
En primer lloc, si es donés el cas que el valor declarat pel carregador fos més elevat del
valor que realment tenen les mercaderies atenent a la seva cotitzacio en borsa o preu de
mercat'®. En segon lloc, si el carregador ha efectuat conscientment una declaracio falsa

sobre la naturalesa o el valor de les mercaderies*?®.

123 Art. 4.5.a Regles de La Haia-Visby.
124 Art. 4.5.f Regles de La Haia-Visby.
125 Guarda relacié amb I’art. 4.5.b Regles de La Haia-Visby.
126 Art. 4.5.h Regles de La Haia-Visby.
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5. Comparaci6 entre la limitacié de la responsabilitat civil del portador al
Projecte de Llei General de Navegaci6 Maritima (PLGNM) i a les Regles de
Rotterdam (2008)

5.1 Consideracions previes

" s6n fruit dels treballs de dues institucions:

Les Regles de Rotterdam®®
UNCITRAL'? i el Comité Maritim Internacional*?. Neixen amb la voluntat de ser
I’Gnic régim internacional que modernitzi i harmonitzi tot el ventall de regulacions

existents sobre el transport internacional de mercaderies per mar.

No obstant, tenen la pressio del poc éxit aconseguit per les Regles d’Hamburg de
1978, impulsades també per les Nacions Unides i que gaudien del mateix esperit
harmonitzador que les de Rotterdam. Finalment les Regles d’Hamburg només van
aconseguir les ratificacions i adhesions de paisos emergents o amb poc pes dins del
conjunt del trafic mundial de mercaderies per mar. De manera que els paisos que
concentren el major percentatge del comer¢ mundial encara es regeixen pels antics
convenis de les Regles de La Haia de 1924 o per les seves versions introduides pels dos
Protocols de modificacid. En canvi, el futur de les Regles de Rotterdam promet ser molt
favorable perqué aquesta vegada els Estats Units s’han implicat molt activament en els
treballs d’elaboracio de la norma per part d’UNCITRAL, introduint bona part de les

seves propostes'®

. A més, les asseguradores de responsabilitat dels naviliers, els P&l
(Clubs de Proteccié i Indemnitzaci6) també I’hi donen suport, circumstancia que no es
donava en les Regles d’Hamburg. En definitiva, les modificacions relatives a la
responsabilitat del portador i a la seva limitacié sempre son delicades ja que hi ha molts
interessos economics en joc. No obstant, en aquesta ocasié sembla que finalment s’ha

arribat a un consens entre tots els operadors implicats.

Les Regles de Rotterdam regulen més obligacions pel portador atés que

preveuen un ambit d’aplicacié molt més ampli que el de les Regles de La Haia. Ara ja

27 El Conveni de les Nacions Unides sobre Contractes pel Transport Internacional de
Mercaderies Total o Parcialment Maritim, també conegut com Regles de Rotterdam, fou aprovat per
I’Assemblea General de les Nacions Unides I’11 de desembre de 2008. Perqué entri en vigor es requereix
la ratificacid per part de 20 estats signataris. Actualment, només I’han ratificat Espanya, Congo i Togo.

1281 a Comissi6 de les Nacions Unides pel Dret Mercantil Internacional

129 nstitucié de 1’ambit privat amb una llarga tradicié en el foment i I’harmonitzacié de la
normativa maritima a nivell internacional, creadora de les Regles de La Haia.

130 Ruiz Soroa, José Marfa. La responsabilidad del transportista maritimo de mercancias en las
reglas de Rotterdam, cit., 14.
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no és un transport de port a port, sind que és de porta a porta. A més, recullen un
sistema de responsabilitat que s’ha anomenat de ping-pong*®, caracteritzat per: el
portador sempre sera responsable si el dany ocorre sota el seu periode de
responsabilitat®**; podra ser exonerat si prova que ni ell ni el seus dependents van
incérrer en culpa, o bé si concorre alguna de les causes d’exoneracid previstes a I’art.
17.3 de les Regles de Rotterdam; i per ultim, el reclamant encara pot demostrar que aixo
no és cert. De fet, aquest sistema de prova i contraprova és un dels principals defectes
de les Regles de Rotterdam; és criticat per resultar complex, caotic i poc precis, cosa

que només suposa complicar el procés judicial i enterbolir el sistema’®,

D’altra banda, pel que fa a I’ordenament intern, amb I’aprovacio6 del Projecte de
Llei General de Navegaci6 Maritima’®* (en endavant, PLGNM) es proposa
homogeneitzar I’ordenament juridic espanyol amb el Dret Maritim internacional,
millorar-ne la coordinacio i reflectir la realitat practica actual del transport maritim.
Com apunta I’exposicié de motius en I’apartat primer, la norma permet superar «les
contradiccions existents» i finalment derogara la «dispersa normativa espanyola sobre
aquesta materia, encapcalada pel Llibre I11 del Codi de Comerg de 1885». No obstant, el
més xocant és que en la regulacié de la responsabilitat del portador per danys i avaries
en les mercaderies no es trenca amb el régim anterior, promogut per les Regles de La
Haia-Visby.

Per tal d’iniciar aquesta comparativa entre el conveni conegut com «Regles de

Rotterdam» i el PLGNM, podem destacar una caracteristica essencial d’ambdues

135

normatives: la seva compatibilitat™>, atés que tenen ambits d’aplicacié diferents.

136

Malgrat que el PLGNM es remet a les «Regles de La Haia-Visby~*"», contraries a les de

Rotterdam, per regular el regim de responsabilitat dels contractes de transport maritim

B! Roca Lépez, Miquel. Las reglas de Rotterdam. A Garcia-Pita y Lastres, José Luis (Dir.).
Estudios de Derecho Maritimo.1a. ed. Pamplona: Thomson Reuters Aranzadi, 2012. p.613. ISBN 978-84-
9903-949-7. pp. 605-619.

132 Art. 17 Regles de Rotterdam

133 Valpuesta Gastaminza, Eduardo. El fundamento de la responsabilidad del portador maritimo,
y la carga de la prueba. A Garcia-Pita y Lastres, José Luis (Dir.). Estudios de Derecho Maritimo.la. ed.
Pamplona: Thomson Reuters Aranzadi, 2012. p.682. ISBN 978-84-9903-949-7. pp. 665-682.

134 Aprovat pel Consell de Ministres el 22 de novembre de 2013 i actualment en fase de
tramitacio parlamentaria.

Totes les referéncies al PLGNM es corresponen amb I’Gltim text adoptat, BOC de 29 de
novembre de 2013 (nim. 121/000073).

35 En I’hipotétic cas de qué les dues normatives arribessin a estar en vigor.

38 Conveni Internacional per la Unificacié de Certes Regles en Matéria de Coneixement
d’Embarcament, firmat a Brussel-les el 25 d’agost de 1924 i els Protocols que el modifiquen.
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de mercaderies en régim de coneixement d’embarcament™’, de fet, segueixen sent
compatibles perque les Regles de Rotterdam s’apliquen de manera exclusiva als
suposits internacionals que entren dins dels seu ambit d’aplicacid i son preferents a la
normativa interna estatal. De manera que aquesta remissié que fa el PLGNM a les
Regles de La Haia-Visby mai entraria en conflicte amb les Regles de Rotterdam,
suposant que les dues arribessin a estar vigents alhora. També cal tenir present que el
PLGNM recull alguns aspectes de la responsabilitat del portador, que units a les
remissions a les Regles de la Haia-Visby, provoquen dubtes, generen repeticions i
contradiccions'®. Basicament, les remissions del PLGNM a les Regles de La Haia-
Visby origina que hi hagi grans diferéncies en certs aspectes entre el PLGNM i les
Regles de Rotterdam, fet que es tractara més endavant.

Un aspecte concordant entre les dues normes és el seu caracter imperatiu®, tot i
que el PLGNM també contempla algunes clausules de limitacio de la responsabilitat i

d’exoneracio, tret que sigui per dol i culpa greu del portador.

Finalment, el PLGNM s’aplica a tots els tipus de transport maritim de
mercaderies, tant al coneixement d’embarcament com als noliejaments per temps i per
viatge, i els engloba a tots sota la denominacié de «noliejament». D’altra banda, les
Regles de Rotterdam exclouen el noliejament del seu ambit d’aplicaci6*.

Més endavant*

, es fara esment a les semblances i divergéncies, amb la finalitat
de destacar els seus trets principals, subratllar les mancances i concloure si sén

compatibles o bé entren en conflicte.

5.2 Fets il-licits i periode de responsabilitat

En relacio als fets il-licits de la responsabilitat del portador, tant una normativa
com I’altra, Regles de Rotterdam i PLGNM™*, regulen els mateixos. Aquests son el

retard en I’entrega de les mercaderies i la pérdua i I’avaria d’aquestes. De manera que

37 Art. 277.2 PLGNM

138 Gérriz Lopez, Carlos. Estudio comparado de la responsabilidad del portador en las Reglas de
Rotterdam y en el PLGNM. Anuario de derecho maritimo. 2010, N°27, p. 203.

139 Arts. 277 PLGNM i 79.1 Regles de Rotterdam

140 Art. 6.1 Regles de Rotterdam

YL cfr. infra, 40.

12 Art. 277.1 PLGNM «EI porteador es responsable de todo dafio o pérdida de las mercancias,
asi como del retraso en su entrega ».
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fan un pas endavant en comparacio a les Regles de La Haia-Visby, les quals no recollien

el suposit d’exoneraci6 per retard'*,

Els criteris per determinar que s’ha produit un retard varien entre les normatives.
L’art. 280 del PLGNM considera que s’ha originat retard si no s’ha complert el termini
que han fixat les parts, o en defecte d’aquest, el termini que seria raonable atenent a
cada cas concret. No obstant, les Regles de Rotterdam, a I’art.21, només consideren el
que hagin pactat les parts, de manera que pot generar problemes practics en cas de no
haver acordat res. Un aspecte rellevant és que cap de les dues normatives no s’han

pronunciat sobre que es considera retard i a partir de quan es pot parlar de pérdua.

Atenent a un altre fet il-licit, les Regles de Rotterdam, a I’art. 18, imputen al
portador les accions o omissions dels seus auxiliars. Entenent compresos dintre

d’auxiliars les parts executants'**

, capita, membres de la tripulacié, empleats del
portador i qualsevol persona que en virtut d’un contracte de transport executi
obligacions del portador. No hi ha cap disposicié en aquest sentit ni al PLGNM, ni
tampoc a les Regles de La Haia-Visby. Perd aguesta mancanca queda coberta per la
teoria general de les obligacions i contractes, aconseguint el mateix resultat: la
imputacio al portador dels actes i de les omissions dels seus auxiliars dependents i

independents.

Pel que fa al periode de responsabilitat, regulat al PLGNM i també a les Regles
de Rotterdam, s’aconsegueix delimitar a partir de quin moment i fins quan és
responsable el portador, cosa que no preveia la normativa de les Regles de La Haia-
Visby i consequentment era una font de controversies. Del redactat de I’art. 279
PLGNM es desprén que la responsabilitat del portador per custodia i conservacié de les
mercaderies compreén el periode «des de que se’n fa carrec al port d’origen, fins que les
posa a disposicid del destinatari, o de la persona designada per aquest, al port de desti».
Excloent-ne expressament els actes 0 omissions per part d’empreses 0 organismes que
hagin d’actuar imperativament en les operacions de carrega o descarrega fruit d’una llei

o reglament portuari. Per tant, el PLGNM combina I’anomenat criteri de la custodia

3 L"art. 4 de les Regles de La Haya-Visby només regula les causes d’exoneracié per pérdua o
per dany.

4 D acord amb I’art. 1.6.a) de les Regles de Rotterdam, és part executant tota aquella «persona,
diferent al portador, que executiu 0 es comprometi a executar alguna de les obligacions del portador
previstes en un contracte de transport respecte a la recepcid, la carrega, la manipulacid, I’estiba, el
transport, la cura, la descarrega o entrega e mercaderies, en la mesura que tal persona actui, directa o
indirectament, a instancia del portador o sota la seva supervisio o control».
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amb la fase maritima, mentre que I’art. 12 de les Regles de Rotterdam també opten per
acudir al criteri de la custodia, comprenent tot el periode durant el qual el portador
manté les mercaderies sota el seu control, fet que és habitual en el Dret del transport*.
Les Regles de Rotterdam, de la mateixa manera que ho fa el PLGNM, també exclouen
de la responsabilitat del portador els actes 0 omissions de tercers imposats per llei o

reglament.

5.3 Pressuposits i causes d’exoneracié: Criteri de responsabilitat, analogies i
diferéncies

5.3.1 El criteri de responsabilitat

La presumpci6 de culpa és el criteri comud de responsabilitat del portador que
s’ha adoptat tant a les Regles de Rotterdam com al PLGNM. De manera que es
presumira que han estat culpa del portador les pérdues o danys soferts a les mercaderies
mentre estiguin sota la seva custodia o bé també es presumira culpa del portador si
s’han entregat amb retard. Tanmateix, pot desvirtuar aquesta presumpcio provant que ell
i els auxiliars van actuar diligentment o bé al-legant que concorre alguna de les causes

d’exoneracio de la responsabilitat prevista legalment.

Una altra similitud entre les dues normes és el fet de recorrer a la practica
habitual del Common Law per tal d’extreure’n les possibles causes d’exoneracid de la
responsabilitat del portador. EIl PLGNM s’emmiralla en les causes que enumera I’art.4
de les Regles de La Haia-Visby, fonament del qual també parteix I’art. 17.3 de les
Regles de Rotterdam en fer el llistat de causes**. D’acord amb Gérriz Lépez**’, aquesta
és una practica criticable perqué les Regles de La Haia-Visby estan basades en els
coneixements d’embarcament anglesos de finals del segle XI1X, principis del XX, per la
qual cosa actualment sén una formulacié obsoleta, complexa i dificil d’interpretar i

aplicar.

D’altra banda, atenent a les Regles de Rotterdam, veiem que disposen d’una
regulacié més elaborada de I’exoneracié de la responsabilitat que no pas el PLGNM,

ates que ho modula i afegeix algunes excepcions. En aquest sentit, I’art 17.4 de les

145 Gérriz Lopez, Carlos. Estudio comparado de la responsabilidad, cit., 206.

14 per tal de citar-ne algunes, s’enumeren com a causes d’exoneraci6 de la responsabilitat: la
forca major (17.3a); les guerres, la pirateria, els motins a bord (17.3c); les vagues (17.3e); els incendis a
bord (17.3f); les deficiéncies en I’embalatge (17.3k), entre d’altres.

Y7 Gérriz Lopez, Carlos. Estudio comparado de la responsabilidad, cit., 206.
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Regles de Rotterdam introdueix dos suposits on el portador sera responsable de la
totalitat o part de la perdua, dany o retard, sense possibilitat de que pugui al-legar cap
de les causes d’exoneracié que es preveuen a |’apartat anterior, art. 17.3. De manera que
hi ha un primer suposit d’excepcid previst al 17.4 a) que consisteix en I’existéncia de
culpa per part del portador o els seus auxiliars en la causacié del fet que exoneraria de
responsabilitat al portador, culpa que hauria de provar qui reclami. | un segon suposit,
del 17.4 b), que es produiria si qui reclama aconsegueix provar que la pérdua, el dany o
el retard son fruit d’un fet o una circumstancia no prevista com a causa d’exoneracio a
I’art 17.3, i a la vegada el portador no aconsegueixi provar la seva falta de culpa o dels

seus auxiliars.

Un altre aspecte conflictiu és la regulacié que fa el PLGNM sobre I’exoneracié
de la responsabilitat del portador si es produeix un retard en I’entrega de les
mercaderies. La solucio que adopta el legislador espanyol és la remissio a Les Regles de
la Haia-Visby, que curiosament, tal com s’ha dit anteriorment, només regulen els casos
de dany o perdua. De manera que les causes d’exoneracio de I’art. 4 de les Regles de la
Haia-Visby excepcionalment també s’estenen en el suposit de retard regulat pel
PLGNM.

5.3.2 Similituds de les Regles de Rotterdam i el PLGNM

Tant I'una com I’altra coincideixen en alliberar al portador totalment o
parcialment de responsabilitat si prova que les causes de la pérdua, el dany o el retard

no sén consequiéncia de la seva culpa ni de la de cap auxiliar'*®,

També podem afirmar la coincidéncia en tot el seguit de suposits d’exoneracio,
tipics del bagatge del Common Law, que es detallen a I’art. 17.3 de les Regles de
Rotterdam i a I’art.4.2 de les Regles de La Haia-Visby, tals com son: I’existencia de
riscos, perills i accidents del mar'®®; les restriccions per quarantena, ingeréncies o
impediments duts a terme per autoritats plbliques®®; també s’hi inclou el supdsit tipic
de la forca major™*; els actes o omissions del carregador o de la persona que en sigui

responsable™®?; les vagues™®?; els vicis ocults i vicis propis de les mercaderies®™*: la

148 Arts.17.2 Regles de Rotterdam i 4.2.q Regles de la Haia-Visby

9 Arts. 17.3.b Regles de Rotterdam i 4.2.c Regles de la Haia-Visby

150 Arts. 17.3.d Regles de Rotterdam i 4.2.h Regles de la Haia-Visby

51 Arts. 17.3.a Regles de Rotterdam i 4.2.d Regles de la Haia-Visby. No obstant, aquestes
darreres fan servir el concepte del dret anglosaxo, Act of God, que resulta equiparable al cas fortuit.

152 Arts. 17.3.h Regles de Rotterdam i 4.2.i Regles de la Haia-Visby
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insuficiéncia d’embalatge o del marcat de les mercaderies™; la destruccié de les

mercaderies perilloses en cas que constitueixin un perill real per les persones o coses**®.

D’altres suposits coincidents son els casos d’incendi, que tot i ser presents com a
suposit d’exoneracid en les dues normatives, les Regles de Rotterdam detallen
especificament que I’incendi s’ha d’haver produit a bord del buc®’. Per tant, es
restringeix més I’abast de I’eficacia alliberadora, ja que si ho comparem amb les Regles
de La Haia-Visby*®, a les quals es remet el PLGNM, s’entén que s’hi inclouen com a
causa d’exoneracid aquells incendis de mercaderies que estiguin al moll, sense

embarcar, sota custodia del portador.

Els casos de guerra també es detallen en les dues normatives. Malgrat aixo, les
Regles de la Haia-Visby es limiten a esmentar Act of war, Act of public enemies, Riots
and civil commotions («motins i pertorbacions civils»)**°. Mentre que les Regles de
Rotterdam inclouen una llista de suposits molt més amplia'®®: guerra, hostilitats,

conflictes armats, pirateria, terrorisme, motins i tumults.

Pel que fa a les deficiéncies del buc i a la unseaworthiness («estat
d’innavegabilitat»), ambdues legislacions conclouen que el portador sera responsable si
el reclamant prova que la perdua, avaria o retard de les mercaderies és deu a una falta de
diligéncia del portador en la cura de la navegabilitat del buc, deficiéncies del casc, de
les bodegues, entre d’altres™®. Podent el portador exonerar-se si demostra que ha estat
diligent en aquest aspecte. A mes, I’art 212 del PLGNM perllonga I’obligacié de
diligéncia raonable del portador per mantenir el buc en un estat adequat de navegabilitat
durant tota la vigencia del contracte. En comparacio a les Regles de Rotterdam, on a
I’art. 14 nomes se li exigeix durant el viatge per mar. No obstant, en ambdos casos s’ha

153 Arts. 17.3.e Regles de Rotterdam i 4.2.j Regles de la Haia-Visby

>4 Arts. 17.3.g i j Regles de Rotterdam i 4.2.m i p Regles de la Haia-Vishy

15 Arts. 17.3.k Regles de Rotterdam i 4.2.n i .0 Regles de la Haia-Visby. Pel que fa a
I’embalatge, les Regles de Rotterdam es refereixen tant a la insuficiéncia com a la deficiéncia, mentre que
les de la Haia-Visby només al-leguen insuficiéncia. Aquesta mancanca es veu coberta pel precepte 4.2.i
de les Regles de la Haia-Visby, referent a la causa d’exoneracid per les omissions del carregador o del
propietari de les mercaderies, ja que I’embalatge és obligacié del carregador.

156 Arts. 232 PLGNM i 17.3.0 Regles de Rotterdam

57 Art. 17.3.f Regles de Rotterdam

158 Ar.t 4.2.b Regles de la Haia-Visby

19 Arts. 4.2.e.f i .k Regles de la Haia-Visby

160 Art. 17.3.c Regles de Rotterdam

161 Arts. 3.1 i 4.1 Regles de la Haia-Visby,14 i 17.5 Regles de Rotterdam
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millorat considerablement si ho comparem amb les Regles de La Haia, les quals només

exigien que el bus fos seaworthy abans de comencar el viatge.

En I’aspecte de la distribucié de la carrega de la prova, les dues normes fan
recaure el pes de la carrega en el portador, qui haura de provar que concorren les causes
d’exoneracio que al-legui. Tanmateix, el creditor del transport les pot desvirtuar provant

que la culpa és del portador o dels seus auxiliars.

5.3.3 Diferencies notables entre les Regles de Rotterdam i el PLGNM

Hem detallat la coincidéncia de les dues normatives, Regles de Rotterdam i
PLGNM, en les causes d’exoneracié i també en el criteri de responsabilitat que
segueixen. Pero hi ha certs aspectes on difereixen.

Un d’ells és I’exoneracio del portador si concorre negligéncia per part del
personal de bord en les tasques de comandament, gesti6 i navegacio del buc,
I’anomenada culpa nautica. Aquesta regulacio, de dificil justificacié en I’actualitat, és
tipica de les Regles de La Haya-Visby i I’ha heretat el PLGNM degut a la remissié que
hi fa del régim de responsabilitat. Les Regles de Rotterdam van volen trencar amb

aquest privilegi del portador i ho van excloure com a causa d’exoneracio.

Una altra diferencia la trobem en el salvament o temptativa de salvament de
vides o béns al mar. Malgrat que en les dues regulacions constitueixen un suposit
d’exoneracié de la responsabilitat del portador’®® les Regles de Rotterdam sén més

exigents i pel salvament de béns s’exigeix que siguin mesures raonables.

Un suposit previst en les Regles de Rotterdam, perd no regulat en les Regles de
la Haia-Visby, ni conseqiientment al PLGNM, és I’exoneracié per emprendre mesures

raonables per tal d’evitar o intentar evitar danys al medi ambient™®.

Desviar-se de la ruta s’entén com un incompliment de les obligacions del
portador, tant en el PLGNM com a les Regles de Rotterdam. No obstant, I’art 222 del
PLGNM exclou de responsabilitat al portador que s’hagi desviat per tal de salvar «vides
humanes o per qualsevol altra causa raonable i justificada que no derivi de I’estat
d’innavegabilitat inicial del buc». Tot i que no hi hagi cap precepte a les Regles de

Rotterdam detallant-ho de la mateixa manera, posant-ho en relacié amb el desviament

162 Arts. 4.4 Regles de la Haia-Visby, 17.3.1 i .m Regles de Rotterdam
163 Art. 17.3.n Regles de Rotterdam
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de ruta, cal recordar que si que exclouen de responsabilitat el portador en el salvament
de vides humanes i també en el de béns, quan aquest darrer sigui raonable. Aixi que si
es desviés per aconseguir aquests proposits també quedaria exonerat aplicant el

Reglament de Rotterdam.

En la regulacié del transport d’animals vius, trobem divergéncies entre les
diferents legislacions. L’ambit d’aplicacid previst a I’art. 1.c de les Regles de la Haia-
Visby els exclou. L art 281 del PLGNM si que ho regula, alliberant de responsabilitat el
portador per pérdua, dany o retard derivats dels riscos especifics inherents al transport
d’animals vius, sempre que hagi actuat conforme les instruccions concretes que li va
lliurar el carregador. Altrament, si s’aprecia negligéncia per part del portador o els seus
auxiliars i ho aconsegueix provar el demandant, haura de respondre. Pel que fa a les
Regles de Rotterdam, no trobem cap referencia al capitol de la responsabilitat del
portador, pero si que hi ha I’art 81, englobat al capitol XV1 de validesa de les clausules
contractuals, on es permet excloure o limitar les obligacions o la responsabilitat del
portador si les mercaderies son animals vius. No obstant, en cas que la pérdua, el dany o
el retard de les mercaderies sigui resultat d’algun acte o omissié del portador o dels seus
auxiliars, o que els sigui imputable una conducta temeraria, no operaria aquesta

limitaci®.

Una diferencia notable és la previsio del concurs de culpes en les Regles de
Rotterdam, cosa que no succeeix ni al PLGNM, ni a les Regles de la Haia-Visby. Es
preveuen aquelles situacions on concorre la culpa del portador o dels auxiliars i algun
dels suposits que exoneren la responsabilitat en cas de retard, perdua o avaria. | opta per

la solucié de la proporcionalitat'®*.

5.4 Limit d’indemnitzacio

El limit d’indemnitzacid es constitueix com un benefici per al portador i opera
com una excepcio al principi general d’indemnitzar tots els danys causats, establert a
I’art.1106 del Codi Civil. Per determinar I’origen de I’existéncia d’aquests limits cal

atendre a raons molt diverses, algunes de les quals son de tradicio historica en el camp

164 Art. 17.6 Regles de Rotterdam. « Quan el portador quedi parcialment exonerat de la seva
responsabilitat conforme a les previsions del present article, haura de respondre Gnicament d’aquella part
de la pérdua, el dany o el retard que sigui imputable al fet o circumstancia del qual en sigui responsable
atenent al present articlex.
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del transport, o bé per raons de justicia, de politica legislativa, d’eficiencia del mercat,

entre d’altres.

Seguint la postura de Lépez Rueda®

, cal concebre’ls com una limitacié del
deure a indemnitzar, no pas com una exoneracid o exempcio de responsabilitat del
portador. | que opera amb els pressupdsits que ja hem assenyalat'®®: la pérdua, el dany o
el retard en el lliurament de mercaderies. Concretament, tenen dues facetes: per una
banda sén maxims indemnitzatoris, de manera que si els danys ocasionats son inferiors
als limits d’indemnitzacio, aquests llindars no entrarien en joc. | d’altra banda, tenen la
faceta de minims inderogables, atés que es poden elevar si les parts ho pacten al
contracte, perd mai podria passar a I’inrevés, pactar una quantitat inferior a la que

estableixi el limit normatiu.

Tot i mantenir regims semblants, podem trobar certes diferéncies entre el
PLGNM i les Regles de Rotterdam. Un primer aspecte diferent son els llindars maxims
de rescabalament que ofereixen les Regles de Rotterdam. D’altra banda, el PLGNM
introdueix algunes novetats en comparacio a les Regles de Rotterdam i les Regles de la
Haya-Visby, que d’acord amb Goérriz Lépez'®” podrien arribar a generar problemes
exegetics. Aixo és degut perque el PLGNM es continua remetent a les Regles de la
Haya-Visby de 1924 també en matéria d’indemnitzacio.

5.4.1 Limit d’indemnitzacié en la pérdua i el dany

Malgrat la semblanca entre les normatives pel que fa a la regulacié del
rescabalament de la perdua i I’avaria de les mercaderies, podem distingir algunes
diferencies. En aquest sentit, el valor de les mercaderies, tant en una norma com en
I’altra, es fixa segons el moment i el lloc d’entrega a la destinacio. Pero les Regles de La
Haia-Visby fan referéncia al moment i lloc de descarrega, d’acord amb el contracte™®;
tenint present que I’ambit que preveu aquesta normativa per al transport de mercaderies

va des de que les mercaderies ja estan carregades, fins al moment que es descarreguen

1% |6pez Rueda, Francisco Carlos. La limitacién de la responsabilidad del porteador en las
Reglas de Rotterdam y en el proyecto de Ley General de la Navegacion Maritima. Anuario de derecho
maritimo. 2010, N°27, p. 220.

166 ¢fr. supra, 38.

187 Gérriz Lopez, Carlos. Estudio comparado de la responsabilidad, cit., 212.

168 Art. 4.5.b Regles de la Haia-Visby
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del vaixell*®, és a dir, de port a port. Daltra banda, les Regles de Rotterdam s’estenen

fins I’entrega final al destinatari'’®, tant si és al port com si no.

Encara seguint en I’aspecte del rescabalament de la pérdua i I’avaria de les
mercaderies, hi trobem una altra diferencia relativa als llindars d’indemnitzacid. Tot i
que les dues normatives es guien pel nombre de paquets o unitats i el pes brut de les
mercaderies, s’estableixen uns maxims d’indemnitzacio diferents. En el cas de les
Regles de la Haia-Visby es preveu un maxim de 666,67 Drets Especials de Gir per
paquet o unitat de carrega (embalada o a granel) o de 2 Drets Especials de Gir per
quilogram de pes brut. En canvi, les Regles de Rotterdam eleven aquestes quantitats a
875 Drets Especials de Gir per paquet o unitat i 3 Drets Especials de Gir per quilogram
de pes brut'™*. En ambdés casos, sempre s’ha d’aplicar el limit més alt. Per tant, vistes
les xifres, les Regles de Rotterdam agreugen la responsabilitat respecte el PLGNM (que

es remet a les Regles de la Haia-Visby).

Tant una com altra normativa preveuen especialitats per efectuar el calcul del
Ilindar d’indemnitzacio en cas de transport de contenidors o mitjans similars. Sorgeix el
dubte si agafar com a punt de referencia el recipient o bé el contingut d’aquest a I’hora
de fer el recompte de paquets o unitats. Tradicionalment, tal com estableixen les Regles
de la Haia, s’ha optat per atendre a la descripcio feta al coneixement d’embarcament. |
aixi també s’ha considerat en les Regles de Rotterdam, pero fent esment al que anomena
«dades del contracte». Veient la definicié*’® que en fa, podem concloure que en
definitiva les normatives son semblants. Una peculiaritat del PLGNM és que disposa
que si el contenidor ha estat subministrat pel carregador, el contenidor es considerara un

paquet més'’ (bulto).

5.4.2 Limit d’indemnitzacio en el retard

En el suposit de naixement de responsabilitat per retard, el Ilindar és el mateix
tant en el PLGNM com en les Regles de Rotterdam. Aquest es fixa en dues vegades i
mitja el noli (flete) de les mercaderies afectades pel retard. No obstant, son discordants

189 Art. 1.e Regles de la Haia-Visby

170 Art 22.1 Regles de Rotterdam

71 Art. 59.1 Regles de Rotterdam

172 | "art. 1.23 de les Regles de Rotterdam déna una definicié de «dades del contracte»: “la
informacio relativa al contracte de transport o a les mercaderies (incloses les condicions, anotacions,
firmes i endossos) que figuri en un document de transport o en un document electronic de transport”.

"% Art. 282.2 PLGNM
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en d’altres ambits; el PLGNM afegeix un limit extra que no apareix a les Regles de
Rotterdam: la indemnitzacid per retard no pot excedir de la quantia total del noli que
s’hagi de pagar en virtut del contracte de noliejament*’®. Un altre aspecte és que Iart.
60 de les Regles de Rotterdam descriu quines situacions comprén el retard: en primer
lloc, la pérdua o el dany sofert a les mercaderies com a conseqiiéncia del retard'”; i en
segon lloc, la perdua econdmica imputable al retard, que a diferencia de la primera, si

que segueix el limit de dues vegades i mitja el noli.

5.4.3 Limit d’indemnitzacié en cas de concurréncia

Si es produeix una acumulacié d’indemnitzacions, és a dir, si concorren
simultaniament els pressuposits de perdua, dany i retard, les dues normatives preveuen
una soluci6. D’acord amb el PLGNM, la suma total no podra superar la quantitat
prevista per limitar la responsabilitat per pérdua o dany*™. I en el cas de les Regles de
Rotterdam, I’establerta per la pérdua total de les mercaderies afectades'”’. Per tant, una i

altra normativa segueixen el mateix criteri.

Un altre tipus de concurréncia que es pot produir és la de responsables. Les
Regles de Rotterdam'’® detallen que en cas que la responsabilitat de la pérdua, dany o
retard sigui atribuible al portador i a un o varis executants maritims (tals com operadors
portuaris, estibadors, etc.) respondran solidariament pero la indemnitzacio total no
podra superar els limits del conveni. En canvi, el PLGNM no disposa cap solucié en

aquest aspecte.

5.4.4 La no operativitat del limit d’indemnitzacié i la perdua del dret a
limitar

El PLGNM i Regles de Rotterdam concorden en relacid als casos en els quals no
opera el benefici de limitar la indemnitzacié i atorguen a la declaracié de valor una

funcié cabdal perqué aixi sigui. Segons el PLGNM, perque no operi el limit

d’indemnitzacio, cal que en el coneixement d’embarcament s’hagi declarat el valor real

"4 Art.283.1 PLGNM

17 Es tracta d’un suposit especial que s’indemnitza seguint el régim de la pérdua o del dany. No
pas tenint en compte el limit de dues vegades i mitja el noli, que segueixen les perdues economiques
imputables al retard.

' Art.283.2 PLGNM

77 Art.60 Regles de Rotterdam

178 Art. 20 Regles de Rotterdam
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de les mercaderies'’, sense tenir cap mena de rellevancia el tipus de mercaderia. En
canvi, les Regles de la Haia-Visby obliguen a la declaracié al coneixement
d’embarcament del valor de les mercaderies i també de la seva naturalesa’®. Per Gltim,
les Regles de Rotterdam unicament fan referéncia al valor de les mercaderies i es

181 en definitiva, al

requereix que aquest s’hagi inclos dins de les dades del contracte
document de transport. També cal destacar la previsid de les Regles de Rotterdam
perqué el portador i el carregador puguin concloure un pacte que permeti modificar el

sistema de calcul de la indemnitzaci*®?,

Tanmateix, les tres legislacions preveuen que el benefici de limitar la
indemnitzacid no operara en cas que la pérdua, I’avaria o el retard siguin provocats de
manera intencionada o temeraria per part del portador o els seus auxiliars, tot sabent que
de ben segur s’arribaria a produir I’incompliment contractual degut a les seves accions o

omissions'®

(la regla de la «temeritat conscient'®*»). En aquest sentit, el PLGNM, per
exemple, fa mencio al «dol o culpa greu», tant si és per part del portador com dels seus
auxiliars. Pel que fa a la carrega de la prova, les Regles de Rotterdam consideren que
tant si és per pérdua, com per dany o retard, qui ha de provar que hi ha hagut una
actuacié temeraria, amb dol o culpa greu, és el reclamant (el creditor del transport). En

canvi, el PLGNM no especifica res.

5.5 Beneficiaris

Els limits de la responsabilitat establerts a les Regles de Rotterdam s’apliquen al
portador, a la «part executant maritima®®®», als empleats dels dos anteriors, al capita i a
la tripulaci.

D’altra banda, el PLGNM estableix com a beneficiaris dels limits de

186. I 187

responsabilitat'®®: el portador, tant si és contractual'®’ com efectiu®®, i els auxiliars del

portador.

1% Art. 282.1 PLGNM

180 Art. 4.5.a Regles de la Haia-Vishy

18L Art. 59.1 Regles de Rotterdam

182 Art, 22.3 Regles de Rotterdam

183 Arts. 61 Regles de Rotterdam, 282.4 i 283.4 PLGNM, i 4.5.e Regles de la Haia-Vishy

1841 6pez Rueda, Francisco Carlos. La limitacion de la responsabilidad, cit., 224.

185 Art.1.6.a Regles de Rotterdam. Entesa com la persona diferent al portador que es compromet
a executar o executa alguna de les obligacions del portador a instancia seva o sota la seva supervisio o
control.

1% Arts. 282.3 i 283.4 PLGNM.
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La controvérsia, d’acord amb Lépez Rueda®

, sorgeix en si el transportista
terrestre que efectua el transport previ o posterior a la fase maritima s’ha d’incloure a
I’art.18 de Les Regles de Rotterdam, que estén la responsabilitat del portador a les
accions o omissions que efectui «qualsevol part executant». L’art. 4 de les Regles de
Rotterdam fa referéncia al Maritime Performing Party, de manera que en aquest aspecte
el transportista terrestre no hi estaria englobat degut a un conflicte de convenis; pero

Lépez Rueda™®

conclou que no és cap impediment perqué el portador respongui per
actes de «qgualsevol part executant» o fins i tot hi cabria la possibilitat d’establir-ho en

un pacte, a través d’una clausula Himalaya*®*.

Pel que fa al PLGNM, també sorgeix el mateix dubte pero el projecte de llei els
anomena «contractants independents». La solucid la tenim a I’art. 279, que concreta que
el termini de responsabilitat del portador és I’anomenat «port to port» i a més, els

contractes auxiliars tenen un régim especific.

5.6 Valoracio del dany

Per tal de valorar el dany, el PLGNM i les Regles de Rotterdam fan la distincid
entre els suposits de perdua o dany i el suposit de retard. En cas de pérdua o dany, les
Regles de Rotterdam adopten com a punt de referéncia per la valoracié del dany, el
valor que tenien les mercaderies en el lloc i el moment de la seva entrega; establint-se
tot un seguit d’opcions addicionals en cascada, en cas de no poder-se determinar a
través de la primera, tals com sén: la cotitzacié que els productes o béns tinguin en
borsa, el seu preu de mercat o subsidiariament, el valor usual de mercaderies de la

mateixa classe i qualitat'®.

Per la perdua o dany, el PLGNM no en fa cap
pronunciament. En canvi, en el suposit de retard, el criteri objectiu del que disposa el

noli (flete), és la solucio adoptada per les dues normatives.

187 Aquell portador que es compromet davant del carregador a efectuar el transport per mitja
d’altres, com per exemple, noliejadors, transitaris o comissionistes.

188 £5 el portador que realitza el transport mitjancant els seus propis recursos.

189|_¢pez Rueda, Francisco Carlos. La limitacion de la responsabilidad, cit., 223.

% 1bidem.

91 Dita de la clausula que estén els suposits d’exoneraci6 i limitacié de la responsabilitat dels
quals gaudeix el portador a tots els seus dependents, agents, contractats i subcontractats.

192 Art.22.1 i .2 Regles de Rotterdam. cfr. supra, 40.
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5.7 Protestes

L’aspecte de les protestes es troba regulat al 3.6 de les Regles de la Haia-Visby,
el 285 del PLGNM i el 23 de les Regles de Rotterdam. Podem apreciar certes
divergencies entre les regulacions. Com es dona el fet que el PLGNM hi dedica unes
disposicions detallades, fa que les Regles de La Haia-Visby no operin en I’ambit de les

protestes, almenys en el régim dels transports nacionals.

En I’aspecte formal, el PLGNM disposa que la protesta per perdua, averies o
retards s’ha de formular per escrit. | aixi també ho disposen les Regles de la Haia-Visby.

D’altra banda, les Regles de Rotterdam no exigeixen cap requisit concret.

Atenent al termini per efectuar la protesta, el PLGNM possibilita formalitzar la
protesta durant el seglent dia laborable a I’entrega de les mercaderies si es tracta de
pérdues o danys aparents. Per contra, tant les Regles de la Haia-Visby com les de
Rotterdam sén més estrictes, i fixen que es faci abans o en el moment mateix d’efectuar-
se I’entrega. Els terminis canvien si es tracta de perdues o danys ocults; en aquest cas
les Regles de la Haia-Visby i el PLGNM coincideixen en atorgar un termini de 3 dies. |
les Regles de Rotterdam en concedeixen 7. Les Regles de Rotterdam i el PLGNM
conclouen que I’avis mitjancant la protesta no sera necessari si el portador i el
destinatari han efectuat conjuntament una inspeccié de I’estat de les mercaderies. Pero
les Regles de Rotterdam afegeixen que les parts han de coincidir en la valoracié dels
danys, cosa que no exigeix I’art 285 del PLGNM. Centrant-nos en el retard, les Regles
de la Haia-Visby no esmenten cap termini per formular protesta; el PLGNM preveu un
periode de 10 dies des de que s’entreguen les mercaderies i finalment, les Regles de

Rotterdam s’estenen fins als 21 dies des de I’entrega.

Depenent del fet il-licit, la manca de protesta tindra unes consequéncies o bé
unes altres. En el suposit de pérdua i avaria, tant el PLGNM com les Regles de
Rotterdam afirmen que la manca de protesta no exclou la possibilitat que el creditor del
transport inicii una accié de responsabilitat. Pero es generaria una presumpcio d’entrega
correcta de les mercaderies que el creditor hauria de trencar provant que van patir una

avaria o pérdua sota custodia del portador.

En el suposit de manca de protesta en retards, la resolucid resulta ser més

problematica. Les Regles de Rotterdam segueixen I’esquema de que sense protesta el

o1



creditor no pot emprendre accions de responsabilitat contra el portador. Pero a més, la
concrecio que fa I’art 23.4 referint-se a la «pérdua deguda al retard» €s una previsio que
no es troba al PLGNM. El 285.2 del PLGNM obliga al destinatari a efectuar un avis
escrit del retard en I’entrega de les mercaderies, dins dels deu dies segients a I’entrega.
Perd no es preveu cap conseqiéncia en cas de no fer aquesta reserva. Tot i que
I’art.285.3 PLGNM disposa qué succeeix en cas de no fer reserva, tot fa pensar que tal
com esta redactat, aquest apartat només és aplicable en casos d’avaria o perdua de les
mercaderies. Per tant, no hi ha cap regulacié expressa que impedeixi al creditor que no
ha formulat protesta davant un retard, poder emprendre una accié de responsabilitat

contra el portador.

5.8 Termini per exercir les accions

Son considerables les diferéncies entre legislacions en la fixacié dels periodes
per poder emprendre accions contractuals. La seva regulacio la trobem als arts.286 del
PLGNM i 62 i ss. de les Regles de Rotterdam. Aquestes, a banda dels terminis generals
previstos a I’art.62, també recullen I’accid de repeticio a I’art.64 i les accions «contra la
persona identificada com a portador», a I’art. 65.

Les diferéncies radiquen en els periodes establerts per exercitar I’accid, que sén
d’un any al PLGNM i de dos a les Regles de Rotterdam. Una altra variacié és que el
PLGNM opta per un termini de prescripcio i d’altra banda, les Regles de Rotterdam

regulen un periode de caducitat, no pas de prescripcié™®.

No obstant, si que coincideixen en situar I’inici del termini a partir del moment

en que el creditor hauria d’haver rebut les mercaderies.

193 |_"art. 63 de les Regles de Rotterdam no contempla ni la interrupcié ni tampoc la suspensié.
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6. Conclusions

Malgrat la tendéncia evolutiva de la normativa de procurar estabilitzar les dues
postures contraposades del contracte de transport maritim de mercaderies en régim de
coneixement d’embarcament, el portador continua sent el gran beneficiat d’un sistema
que li atorga un tractament privilegiat en limitar la seva responsabilitat, sovint
emparant-se en causes que actualment han perdut la seva raé de ser. Els perills de la
navegacié maritima, que en époques passades podien justificar la limitacié de la
responsabilitat del portador, actualment no son de la mateixa envergadura. No obstant,
si que es podrien justificar certs privilegis del portador maritim donada la dificultat

probatoria inherent a aquest tipus de transport, pel fet d’estar a alta mar.

Tanmateix, cal tenir present que qualsevol modificacié del regim de
responsabilitat del portador maritim i dels beneficis que aquest disposa en relaci6 a la
limitacié de la seva responsabilitat sempre sén un aspecte molt delicat de regular, atés
que hi ha implicats grans interessos economics dificils de congeniar (els P&lI, les grans
companyies navilieres, etc). Es per aquest motiu que costa tant fer grans canvis

normatius per tal d’atenuar els privilegis del portador maritim.

El PLGNM comet el greu error de remetre’s a les Regles de La Haia-Visby
(contraries a les Regles de Rotterdam) per regular el régim de responsabilitat del
portador, aspecte que sera una font de problemes i generara certs dubtes interpretatius si

finalment el text del PLGNM s’aprova sense canvis.

A primera vista, les Regles de Rotterdam i el PLGNM so6n compatibles. No
obstant, si les Regles de Rotterdam arribessin a entrar en vigor, seria convenient
modificar diversos aspectes de la futura Llei General de Navegacié Maritima, atés que
ara mateix entre el PLGNM i les Regles de Rotterdam hi ha certes diferéncies. Per
exemple, seria convenient unificar el limit legal de responsabilitat entre les dues
normatives, és a dir, regular una quantia maxima comuna per la qual hagi de respondre
el portador en cas d’incorrer en un suposit de responsabilitat. En definitiva, seria propici
que el réegim intern coincidis com més millor amb el régim que s’acabi adoptant a nivell

internacional, molt probablement les Regles de Rotterdam.
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