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La limitacion de responsabilidad es un recurso fundamental, excepcion al principio
de responsabilidad universal. Toda vez que en el ambito del derecho maritimo los
riesgos son altamente elevados, este recurso permite limitar al valor del buque o
incidente sin que vaya mas alla. Al limitarse la responsabilidad, el sujeto ver4 como de
sus deudas, que pueden alcanzar cantidades muy elevadas, responderia so6lo con
una parte concreta de su patrimonio.

Pese a no ser una institucion pacifica, esto contrasta con los intentos unificadores
llevados a cabo por el legislador internacional y la postura receptiva del Estado a los
convenios internacionales.

La materia de la limitacion de responsabilidad tiene como caracteristica destacable su
gran complejidad, ello debido a varios problemas: por un lado, la situacion legal de la
institucién, como consecuencia de la aceptacion de los sucesivos convenios de
limitacién sin la previa denuncia de los anteriores que han quedado obsoletos a las
nuevas necesidades.! Esta situaciéon ha permanecido asi durante bastantes afios,
pues soélo recientemente Espafia denuncié formalmente los Convenios de 1924 y
1957.

Durante todo ese tiempo existia la duda sobre si era necesario mantener la vigencia
de los Convenios, teniendo en cuenta que no habian sido denunciados ante la
aparicion de los nuevos, asi como el derogar los sistemas de limitaciébn nacionales:
por abandono y ad valorem, sistemas ambos obsoletos que han permanecido
formalmente vigentes hasta la entrada en vigor de la Ley de Navegacion Maritima (en
adelante LNM).

Por otro lado, la dificultad interpretativa que esta institucion implica para nuestros
tribunales, tendentes siempre a la proteccibn general del derecho de crédito
manteniendo estable el régimen de responsabilidad patrimonial del deudor.

En clara conexidn con lo anterior esta el tercer problema, que s6lo muy recientemente
ha quedado resuelto: falta de instrumentos procesales para que la limitacion de
responsabilidad pueda surtir los efectos para los que fue creada.

El caracter internacional de esta materia es lo que motiva la necesidad de uniformidad
en la misma y ésta es la justificacion fundamental de la existencia de esta institucion,
sin necesidad de tener que distinguir entre esfera global o contractual de la limitacion.
Existe un constante conflicto de intereses entre los diferentes paises uno por ser los

paises de los cargadores y otros por tener intereses navieros.

! RUIZ SOROA, José Maria, Manual de Derecho Maritimo. El buque, el naviero, personal auxiliar, 1991, E.g. pag.
101: Dado que los Convenios de 1957 y 1976 sélo reemplazan a su respectivo precedente en las relaciones entre
Estados que lo ratifiquen, sucede que en nuestro pais estdn todavia en vigor en forma simultanea los tres
Convenios sobre Limitacion de Responsabilidad del naviero, dado que existen paises que sdlo han ratificado el de
1924 (Brasil, Turquia, Hungria), otros que han ratificado los de 1924 y 1957, y una tercera categoria que ha
ratificado el de 1976
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Este principio supone una quiebra a la regla general de responsabilidad civil de
responsabilidad patrimonial universal del deudor, que hace responsable al sujeto
culpable de todos los dafios causados y cuya finalidad es que el acreedor vea
satisfecho su crédito.

La limitacién de responsabilidad estipula una reparacion total, y a su cumplimiento
guedan afectos todos los bienes presentes y futuros del deudor. Contrastan con esa
situacion las normas especificas del Derecho maritimo, que haciendo honor a una
larga tradicion reconocen un sistema de limitacion de la responsabilidad del naviero o,
mas exactamente, limitan el importe de la deuda derivada de ciertos créditos
maritimos. Esto significa que la deuda goza del beneficio de la limitacion, y ello debido
a que existe una estrecha relacion entre el patrimonio naval y la limitacion de
responsabilidad de los sujetos que protagonizan el nhegocio naviero.

La singularidad de esta institucion hace que no pueda encuadrarse en una Unica
modalidad de limitacion.

La naturaleza de esta institucion, como limitacion de la deuda frente a la limitacion de
la responsabilidad, se resuelve segun el sistema de limitacion aplicado. La limitacion
de responsabilidad que se establece a partir del Convenio sobre Limitacion de la
Responsabilidad de 1976 (LLMC/76/96) incorpora una limitacion cuantitativa de la
deuda. Esta materia se basa en una economia que esta a la orden del dia y cuya
finalidad es dar proteccion a, y fomentar la industria naviera. En la Ley de Navegacion
Maritima de 2014, su Titulo VII recoge todas las disposiciones sustantivas en cuanto a
la limitacion de responsabilidad.

Esta ley sigue un modelo internacional a partir del Convenio LLMC/76/96 y puede ser
aplicado tanto en un régimen de trafico juridico interno como externo. El ordenamiento
juridico espaniol, tipifica que el derecho a limitar se puede invocar en cualquier
procedimiento sobre una reclamacion limitable independientemente que esta sea civil,
social, penal o administrativa.

Esta figura impregna todos los ambitos del transporte, no sélo el maritimo, siendo una
institucion fundamental, a la que se acude incluso antes de iniciar una reclamacion ya
que, muchas veces el limite de responsabilidad que se tenga, delimita las actuaciones
que se van a llevar a cabo.

Para poder tratar cualquier materia, lo primero que hay que hacer es conocer el por
gué de la misma, lo que se consigue partiendo de su origen, siendo éste el primer
aspecto que trataré en el trabajo.

Los origenes de la institucion de limitacidbn de responsabilidad se remontan ya a la

época del Derecho Romano que distinguia un sistema tripartito, y regulaba la
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limitacion de responsabilidad por abandono. No obstante, esta figura ha ido

ajustandose a la institucion de derecho de dafos.

Esta evolucion ha incluido también la del objeto, asi como de los sujetos que pueden
beneficiarse de la misma.

Un punto que trataré de exponer sera también esta figura tanto a nivel nacional como
a nivel internacional, ahondando en la evolucion que esta materia ha sufrido desde los
primeros convenios internacionales hasta la normativa actualmente en vigor.

En Espafa, el ambito de la regulacién de la limitacion de responsabilidad muchas
veces se ha considerado un territorio hostil, a diferencia del derecho inglés, ya que
muchas veces los tribunales han entendido que si hay dafio tiene que haber
reparacion, por lo que no hacen aplicacion del principio de limitacion de
responsabilidad.

Para tratar de superar esa situaciéon, la Ley de Navegacién Maritima es una
importante herramienta.

Esta figura también ha sido desarrollada a nivel internacional, toda vez que en el
derecho maritimo la creacion normativa siempre va precedida por el suceso u
ocurrencia del siniestro.

Cada paso o avance en el tema de la limitacion de responsabilidad supone una
ampliacion de la limitacion. Cuanto mas actual es un Convenio, mas limite se pone.
Por todo lo anterior expuesto, la eleccidbn de este tema surge por considerar la
limitacion de responsabilidad como una figura fundamental en el ambito del derecho.
Es una figura que igualmente tiene regulacion internacional, siguiendo una tendencia
a la homogeneidad.

Me parece interesante ya que, aparte de la cuestion econdémica, de gran importancia
en el mundo del seguro, la limitacion de responsabilidad también puede plantear un
dilema desde el punto de vista de la justicia material, en cuanto impide exigir al
causante el resarcimiento total de los dafios causados.

Asimismo pretendo abordar esta materia de limitacién de responsabilidad desde una
vision amplia, lo que me permite conocer su normativa en los diferentes sectores en

gue esta institucion aparece regulada.
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2. LA LIMITACION DE REPSONSABILIDAD Y SU NATURALEZA. EL
ORIGEN DE LA INSTITUCION.

Aunque el origen de la institucidon no es muy cierto, en todos los sistemas de limitacion
siempre subyace la misma idea, la de que el propietario de un buque no arriesgue mas
alla de lo que ha invertido en un viaje, y esta ha sido la idea que ha predominado en
todas las épocas de la historia desde el origen de esta institucién.

Concretamente en el derecho maritimo siempre ha predominado la idea de limitacion
de responsabilidad, ello debido a varia razones: por un lado, la importante cuantia de
las responsabilidades que se pueden alcanzar. En segundo lugar, el aumento del
riesgo que se produce en la navegacion. Y por ultimo, la naturaleza misma de la
explotacion del buque, que en el pasado impedia un control directo del naviero sobre

éste, aunque con el paso del tiempo esto ha ido mitigandose.
Posteriormente esta figura ha ido evolucionando y extendiéndose a mas sujetos y a
todo tipo de reclamaciones siempre con una tendencia unificadora dado el caracter

internacional aludido desde el principio.

Epoca Romana.

Desde la época Romana la actividad comercial estuvo muy presente. Destaca el hecho
de existir un comercio maritimo de navegacion continuada.

Para que todo este comercio inmenso funcionara Roma tuvo que construir puertos.

El comercio fue mejor por mar ya que el costo de transporte por mar era 60 veces
menor que por tierra.

Esta navegacion continua requeria de un fuerte control destacando en la época la
figura del exercitor.

El exercitor era el empresario maritimo, la persona, que siendo o no propietario del
buque, lo explotaba de forma temporal asumiendo los beneficios o perjuicios
resultantes del viaje. Esta figura se corresponde con la actual figura del naviero.

No obstante, predominantemente el exercitor era a la vez el propietario del buque o
dominus navis. Las facultades que el dominus navis tenia como propietario del buque,
las transferia a quien se iniciase en la aventura maritima cuando aquél quedaba en

tierra.
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Era lo que se conocia con el nombre de dominus negoti, es decir, el sujeto, que siendo
0 no titular de la embarcacion, ejercia con ella el comercio maritimo y asumia los

derechos y obligaciones que le generaba tal actividad?.

La figura del exercitor esta intimamente ligada a los contratos de utilizacion del buque.
A pesar de que los textos romanos no distinguen diversos tipos de locatio conductio, la
doctrina ha reconocido bajo esa expresion una diversidad de relaciones que siendo
profundamente diferentes en cuanto a las finalidades e intereses, tenian un elemento
comun justificativo de una tutela procesal unitaria: la necesidad de que el arrendador,
locator , entregase el objeto arrendado al arrendatario, conductor, con la consiguiente
obligacion por parte de éste de devolverla al término del contrato. El incumplimiento de
las obligaciones en dichos contratos, daban lugar a la actio ex locato a favor del
locator, y la actio ex conducto a favor del conductor.

Asi, la locatio conductio del Derecho Romano puede ser clasificada en: la locatio-
conductio rei, la locatio-conductio operarum y la locatio-conductio operis faciendi.

Una segunda clasificacion permitiria distinguir entre locatio navis: arrendamiento de
buque desnudo. El arrendador, propietario de la nave deja de tener la condicién de
naviero para transmitirla al arrendatario, quien se constituye en exercitor navis, locatio
navis et operarum magistri et nautarum: arrendamiento de nave armada y equipada y

locatio vehendarum mercium: transporte de mercancias.

Por todo ello, parece claro que no se entiende la situacion del naviero en el Derecho
Romano si no se le pone en relacion con los modos de explotacién del buque, de
manera que coincidira el naviero con el propietario del mismo, mientras explote por si 0
por otro, pero en su nombre, la actividad maritima. Mientras que, coincidird con la
figura del arrendatario, cuando éste arriende y explote la nave, dado que sera el
arrendatario el empresario maritimo que soporta los riesgos de la aventura maritima y

se lucra con los beneficios que se deriva de la explotacion del buque.

En la época romana ya se conocia la institucion de la limitacion por abandono, la noxal
datio. Cuando una accion noxal se dirigia contra el paterfamilias, éste podia elegir
entre pagar una suma de dinero o entregar el autor del dafo, a titulo de reparacion, a

la victima.

2 GABALDON GARCIA, José Luis y RUIZ SOROA, José Maria. Manual del derecho de la navegacién maritima,
Madrid, 2006, E.g. pdg. 248
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Parte de la doctrina sostiene que este abandono noxal es el origen del abandono

maritimo que conoceriamos posteriormente.

Medievo.

La caida de Roma da lugar a un descenso en la actividad de la navegacion por el
Mediterraneo que no vuelve a tener la importancia de aquella época hasta bien
entrado el siglo XI°. Asi, desde comienzos del siglo Xl el trafico maritimo por el

MediterrAneo se intensifica de nuevo.

Durante la Edad Media las rutas comerciales mas frecuentes eran Flandes y los
diferentes puertos mediterrdneos no obstante, el comercio abundante se realizaba por
vias fluviales y mediante aventuradas navegaciones de cabotaje. Por otra parte, la
aparicién de los seguros maritimos impulsara enormemente el comercio. Con esta
Gltima aparicion, el propietario del buque ya no emprende la aventura maritima en si
mismo, Sino que comienza a quedarse en tierra, ya que los cargadores no tienen ya
interés en acompafiar la carga a bordo del buque, pues estaran representados por el
escriba y después por el sobrecargo, asumiendo posteriormente las funciones de

proteccion de la carga el capitan.

En esta época se produjo un desarrollo de las técnicas maritimas, entre ellas el
aumento de los tonelajes; ello debido a los intereses econdmicos, lo que comporta
entre otras cosas, la disminucién de las escalas llevadas a cabo durante la navegacion
maritima. Se produjo igualmente una tendencia a la concentracion del comercio en

puertos de almacenaje y redistribucion.

Se caracteriza también esta etapa de la historia por conseguir la instauracion del
trabajo libre y la abolicion del trabajo de esclavos asi como la sustitucién de la
explotacion individual del buque por la explotacion en comun del mismo.
Efectivamente, la explotacion de la nave se realizaba a través de férmulas asociativas,
gue dificultaban realmente distinguir la figura del naviero, ya que la actividad naviera
en si misma la realiza el capitan, al frente de la explotacion de la embarcacion, en su
propio nombre pero por cuenta de todos los participes del contrato, cuyas funciones

eran mas amplias que las simplemente técnicas ya que se convertia de alguna forma

3 TOMAS Y VALIENTE, Francisco, Manual de Historia del Derecho Espafiol, 42 ed., Madrid, 1987.
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en el jefe de administracion de una empresa, actuando en nombre de los propietarios y

responsabilizandose de cualquier contingencia®.

Es a comienzos del siglo Xl, con resurgimiento del comercio maritimo, cuando el
derecho de los empresarios de la navegacion, sobre la base de normas
consuetudinarias 'y herederas de las instituciones romanas, comienza a

perfeccionarse, empezando a constituir una identidad propia y uniformidad.

A pesar del desarrollo de técnicas maritimas sefaladas anteriormente, la navegacion
seguia siendo una aventura maritima, por lo que se circunscribia Unicamente a
determinadas épocas del afio debido a que los buques utilizados para la navegacion

eran de vela y remo de poco tonelaje.

La figura preponderante en la actividad comercial maritima era la del propietario
comerciante maritimo y no la del naviero empresario de la navegacion, pues se
entiende que es el duefio de la nave quien la explota a fin de obtener un lucro con ella.
No obstante, el Codigo de las Partidas también recogia la posibilidad de que maestre
y mercaderes se asocien para realizar un viaje repartiéndose los riesgos y beneficios
obtenidos en el mismo, y al arrendamiento de buque. Ahora bien, este arrendamiento
no tenia una finalidad comercial en si mismo, sino que era una forma mediante la cual

el comerciante se aseguraba el transporte de sus mercancias.

En una avanzada época medieval aparece un concepto de transporte en el que el
transportista deja de tener interés en comercializar las mercancias para limitarse a su

funcion como porteador de las mismas.

En las Partidas encontramos referencias al contrato de fletamento como aquel que
celebraba el maestre con el comerciante a fin de transportarle a éste y a su carga de
un puerto a otro. Este fletamento era normalmente un fletamento por viaje, aunque
también conocian los redactores del Codigo el fletamento “a quintalades”.

Por tanto, la explotacién de la nave puede hacerse o bien transportando mercancias a

cambio de un flete o bien, cediendo la nave a otra persona que la explotara en nombre

4 GABALDON GARCIA, José Luis y RUIZ SOROA, José Maria, Manual del derecho de la navegacién maritima,
Madrid, 2006,E.g. pdg. 249, la colonna era un contrato multilateral, en el que el propietario o copropietario y
representante de la copropiedad del buque (patronus o senyor de la nau) pactaba con el navegante (nauclerus o
nauxer), con los comerciantes cargadores (colonnistas) y con la tripulacién (marineros o mariners) la realizacién
de un viaje maritimo para comerciar con unas mercancias. Mientras los beneficios obtenidos se distribuian entre
todos, con arreglo a las cuotas pactadas, las pérdidas, en su caso, eran soportadas por todos menos por la
tripulacion.
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y por cuenta propia. Asi mismo se hace referencia en las Partidas al arrendamiento del
buque, pero en opinidn de la doctrina este contrato no se entiende como algo

independiente o distinto del contrato de fletamento.

La Edad Media es la época en la que la figura de los créditos maritimos alcanza su
peculiar configuracion. Es en esa época, en efecto, cuando las circunstancias de
lejania e incomunicacion del buque aconsejan la adopcion de medidas que permitan
asegurar a los acreedores la efectividad de sus créditos. Se alza asi el buque como
objeto primordial de la garantia de cumplimiento de las obligaciones originadas por su
explotacion mediante la afectacion real del mismo a la satisfaccion de esas

obligaciones delimitadas temporalmente por el viaje o expedicidbn maritima.

Es en esta época también cuando empieza a hablarse por primera vez de contrato de
pasaje. Asi, el Consulado del Mar (1270), es el primer Coédigo que contiene
disposiciones sobre el pasajero, al que considera « todo hombre que paga flete por su
persona y sus efectos que no sean mercancias », y cuyo Titulo Ill trata ya « de la
mutuas obligaciones entre el patrén, los mercaderes y pasajeros embarcados »,
disponiendo el lugar que ha de sefalarse al pasajero, las previsiones que han de
adoptarse en caso de fallecimiento del mismo a bordo y las obligaciones del patron y

del pasajero, etc.

Se comprueba como al hablar de “flete” como precio del pasaje, se consideraba a este

contrato como una subespecie del de “fletamento”.

Edad Moderna.

El comienzo de esta época viene marcado por el desplazamiento del comercio

maritimo del Mediterrdneo hacia el Atlantico® y la intervenciéon del Estado en el

comercio y en el Derecho que lo regulaba.

El Estado toma plena implicacién en la configuracion del Derecho Mercantil de la
época, por lo que éste pasa de ser creado por los propios interesados, agrupados en
gremios y corporaciones, a formarse en exclusiva por el Estado, adquiriendo una

constitucion mas legal .

5 GABALDON GARCIA, José Luis y RUIZ SOROA, José Maria, Manual del derecho de la navegacién maritima,
Madrid, 2006. Op. cit., pdgs. 8 y sigs. Pone de manifiesto que el descubrimiento de América, y el contacto con las
Indias Occidentales desplaza rapidamente el trafico maritimo hacia las nuevas colonias.
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La actividad maritima en esta época estd mucho mas estructurada. Es aqui cuando el
trafico maritimo evoluciona hacia una explotacion maritima de caracter mas
permanente que dara lugar, en los siglos posteriores, a la empresa de navegacion. Asi,
empiezan a distinguirse dos conceptos, uno como empresa nhaviera y otro de empresa

comercial, incluyendo ésta ultima la explotacion en si misma.

Todo ello permitira, a su vez, delimitar las figuras de armador y naviero en dicho
periodo historico. Lo cierto es que desde el siglo XVII, se ha venido distinguiendo entre
empresa de armamento como la encargada de organizar el conjunto de operaciones
materiales y juridicas destinadas a poner un buque en condiciones Optimas para
navegar siendo el titular el armador, y empresa de navegacion, entendiendo la primera

como la empresa que hace navegar un buque ya armado con fines especulativos.

Sin embargo, la actividad naviera y comercial en esta época todavia no estan
claramente delimitadas por separado ni existia, con excepcion de la pesquera, una

navegacioén no comercial de interés.

En 1737, cabe destacar en Espafia la promulgacion de las Ordenanzas de Bilbao.
Estas Ordenanzas solo contemplaban al duefio o duefios de la nave, como propietario,
bien individual o a través de la copropiedad naval que explota el buque, pero no a la
figura de naviero en si misma. También destacaba el maestre o capitdn, como la
persona que nombrada por éstos, se ponia al frente de la embarcacién y tenia

facultades para mandarla y gobernarla.

Como en esta época no existia en si mismo un mercado de fletes continuo que
permitiera la utilizaciébn constante del buque, el arrendamiento de un buque de forma

continua no tenia razén de ser.

No obstante a pesar de no existir un cuerpo legislativo uniforme y debidamente
estructurado , las ordenanzas o compilaciones existentes hasta ese momento, son el
precedente de las normas posteriores que conocemos como cédigos, entrando ya en

la época de la codificacion .

La Codificacion.

Durante los siglos XVIII y principios del XIX, las relaciones comerciales son
discontinuas y el transporte por mar sigue centrado en el viaje de empresa, donde el

capitan habra de comerciar la carga que lleve a bordo.
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En esta época surgen diversos codigos tratando de dar una estructura legislativa a
esta materia.

Asi cabe destacar el Codigo napolednico, que tuvo su precedente en las Ordenanzas
maritimas de 1681 y las Ordenanzas de Bilbao de 1737.

Este Cddigo, siguiendo la tendencia de la época no hace referencia a la figura del
naviero sino al propietario del buque®.

Esta falta de referencia es debido a que los dos tipos de navegacion que se conocia
no la hacian necesaria. Asi la navegacion se dividia en navegacién comercial,
explotada por el propietario del buque y la navegacion estatal o marina de guerra.
Mucho mas recientemente, el propio Derecho Comparado, en otras hormas posteriores
al Cdédigo, ha llegado a diferenciar entre el propietario del buque y el naviero entendido

como empresario maritimo.

En el Derecho Inglés el concepto que surgié en un primer momento de naviero fue el
de considerarlo vinculado a la propiedad de la nave (ship owner), pero conjuntamente
se reconoce la cualidad de naviero a quienes utilizan un buque ajeno en la explotacion

maritima, apareciendo las figuras de owner pro tempore y owner pro hac vice.

En el Derecho Italiano, el concepto de naviero que su cuerpo legal Codice della marina
mercantile regulé fue bastante ambiguo, dado que el mismo no aclara si éste debe ser
0 no, a su vez, el propietario del buque. La doctrina consider6 como mas légica la
interpretacion conforme a la cual no se precisa ser propietario del mismo para

explotarlo.

Posteriormente, el Codice della navigazione ha seguido el criterio interpretativo de la
doctrina, considerando naviero a quien asume la explotacion de la nave, con
independencia de que sea 0 no su propietario.

El Cbédigo de Comercio francés de 1.807 tuvo una gran influencia en la codificacion
posterior de un gran namero de paises, entre los que se encuentran los Cédigos de

Comercio espafoles.

El Cddigo de Comercio de SAINZ DE ANDINO, 1.829 regulaba la figura del naviero de
forma bastante completa, configurandole como el titular de la empresa de navegacion.
Partiendo de la propiedad del buque, diferenciaba entre la titularidad del mismo y su

explotacion. Para tener la condicion de naviero eran necesarias dos condiciones: una,

6 GABALDON GARCIA, José Luis y RUIZ SOROA, José Maria, Manual del derecho de la navegacion maritima.
Madrid, 2006, op. cit., pdg. 250, sefialan que el Cédigo Francés identifica el armateur con el propietario de la nave
porque no concebia que la misma pudiese ser explotada por persona distinta de su titular
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capacidad legal, y otra escribirse en la matricula de comercio de la respectiva
provincia.

El naviero, asumia los derechos y obligaciones que la actividad maritima generaba.
Este cédigo por tanto, regula por primera vez la actividad comercial.

El Cddigo de 1885, pretendio resolver los problemas que suscitaba en varios puntos el
Caodigo de 1829, pero el resultado fue la confusion en el tratamiento de las relaciones

entre el naviero y propietario y la responsabilidad de ambos.

Este Codigo, justificaba en su exposicion de motivos el total silencio del anterior,
respecto del contrato de pasaje, en la propia realidad del trafico de aquella época, que
no precisaba de una reglamentacion legal.

Consideraba el contrato de pasaje como un tipo de contrato de fletamento, como se
entendio ya desde la edad Media, al incluir la subseccién titulada “de los pasajeros en
los viajes por mar”, como quinta de un conjunto de seis, todas ellas constitutivas de la

Seccion Primera del Titulo Ill, que regula el contrato de fletamento.

A partir de entonces, el panorama socio-econdmico ha ido evolucionando
paralelamente a las necesidades de cada época dando lugar a la aparicion de una

actividad naviera propiamente dicha.

Asi la doctrina ha dado su punto de vista respecto a la figura del naviero, existiendo
pluralidad de definiciones al respecto, siendo para parte de la doctrina lo decisivo para
atribuir la cualidad de comerciante maritimo tener la titularidad de la empresa mercantil
que explote el buque; para otra parte de la doctrina, el naviero es la persona que en
nombre propio y por si 0 representado por otro, destina un buque al transporte
maritimo, asumiendo su explotacibn en la navegacién, derivando de ella
consecuencias patrimoniales favorables o negativas.

Posteriormente han ido surgiendo mas cuerpos legislativos en relacién a esta materia

gue desarrollaré al hablar de la evolucion a nivel nacional de la institucién.
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3. EVOLUCION DE LA LIMITACION. DE LA FORTUNA DE MAR A
LA LIMITACION FORFATARIA DE DEUDA.

La fortuna de mar es una institucion muy antigua del Derecho maritimo, propia del
sistema de limitacion de la responsabilidad del naviero configurada como un patrimonio
de afectacion, a favor del propietario o naviero, que implica una excepcion al principio
de la responsabilidad general de los deudores, siendo regulada en cada legislacién de

forma diferente, partiendo del caracter internacional de esta institucion.

La fortuna de mar, como tal patrimonio de afectacion, excluye de la responsabilidad de
su titular, otros bienes de su propiedad.

Siendo que esta institucion sigue una tendencia a la unificacién, las distintas
regulaciones que sobre esta materia tiene cada legislacion tienen como punto de
conexion el que se utlice como criterio el alcance del patrimonio maritimo
del naviero conocido con el nombre de «fortuna de mar», que se concibe como un
patrimonio independiente o separado integrado por cada buque y los fletes generados
por él en cada viaje, con el cual unicamente responderia el naviero, dejando a salvo su
fortuna terrestre o sus otros “patrimonios maritimos” .

El fin primordial es evitar que toda accién que contra él se dirija pueda afectar a todo
su patrimonio, dado el elevado coste que la actividad maritima implica, haciendo que
las deudas que surjan de la explotacion de la nave s6lo pueden hacerse efectivas en el
buque mismo y accesorios a que afecte el hecho que origina la responsabilidad.

La expresion fortuna de mar ha sido vinculada por la mayoria de la doctrina a los
peligros de la navegacion, conocidos como perils of the sea, como aquellos riesgos

potenciales que pueden producirse durante la navegacion maritima.

Esta institucion ha ido evolucionando a través de la historia, en cuanto esta
ampliamente relacionado con el sistema de créditos y deudas maritimas. A través de la
fortuna de mar, se ha organizado la institucion de la limitacion de responsabilidad por
cuanto tiene estrecha relacion con el patrimonio.

Para que se constituya el patrimonio es necesario, que exista una masa y que sobre la
misma se determine el titular y las facultades que tiene sobre esta masa. El legislador
en el Codigo de Comercio concibié una masa especial, regulada desde la perspectiva
del crédito como privilegio maritimo y no como una masa de activos, destinada a

soportar las deudas que la actividad maritima genera.
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3.1 FUNDAMENTO

Al hablar del origen de la institucion de limitacion de responsabilidad, hemos hecho
referencia en la Edad media a la aparicion de la fortuna de mar, ello debido a que el
buque se convierte en objeto de la garantia de cumplimiento de las obligaciones
originadas por su explotacion mediante la afectacion real del mismo a la satisfaccion

de esas obligaciones delimitadas temporalmente por el viaje o expedicidon maritima.

Esta es una de las razones que se han esgrimido posteriormente para justificar la
existencia de los derechos de garantia que desde la Edad Media pasaron a las

Ordenanzas del s. XVII, primero, y a los Codigos de Comercio del s. XIX, después.

Asi, la nocién de personificacion del buque7, segun la cual es él el que responde a
través del ejercicio de una actio in rem y no su propietario o naviero es de gran arraigo
en los sistemas anglosajones, o la formulacion del concepto de patrimonio o fortuna de
mar, en que el naviero o duefio del buque juridicamente erige una masa de activos y
pasivos independientes a los bienes que posee en tierra, considerando a cada buque
como un patrimonio especial y separado de los restantes bienes que su propietario o
armador mantenga en tierra, y aun del resto de su flota. (Propio del Cddigo de

Comercio aleman).

Sea como fuere, lo cierto es que se han formulado diferentes teorias para explicar la
razén de ser de los créditos maritimos, tratando de encontrar un fundamento unitario
qgue sirviera de aglutinante para todos ellos. Una teoria predominante es la que se
basa en la época Medieval, durante la cual toma gran importancia la idea de la
explotacion del buque y la coparticipacion bajo distintas formas en las empresas
comerciales maritimas, en las cuales, las ideas de proteccion mutua, aportacion
proporcional y reparto de los riesgos y beneficios seran decisivas8. El tipo de empresa

gue predomind en esta época fue tanto la colonna como la commenda.

Esta formula asociativa permitio la separacion del patrimonio del naviero en dos partes,
una parte que gquedaba afecta al ejercicio del comercio y que era lo que se conocia
como fortuna de mar, y otra que quedaba a salvo de los requerimientos de los

acreedores comerciales, la fortuna de tierra. En este sentido, quedo admitido que la

7 . . . Py . . . . .
El tratadista belga Smeesters, citado por Francisco Farifia, sostiene que "no es el propietario, ni el armador, ni el
fletador quienes causan el dafio, es el buque; por tanto, es el buque, o mds bien la aventura, quienes responden”

® FERNANDEZ-GUERRA FERNANDEZ, Ramédn, Aproximacion al estudio de la evolucion histdrica del naviero hasta
1829. En ese libro el autor sefiala que los interesados en la empresa naval participan todos personalmente en la
expedicidn y corren sus riesgos.
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fortuna de mar respondiese solamente de las deudas que provienen de actos del

Capitan o de la tripulacion.

Cabe destacar en esta separacion del patrimonio que la misma no se aplicé en el
derecho inglés, dado que los navieros debian hacer frente a sus responsabilidades con

todo su patrimonio.

No obstante, todas estas teorias han resultado estériles. Y ello porque, aun partiendo
del nucleo originario comun del Medievo, dichos privilegios se consolidaron en la
codificacion del S. XIX o en la Jurisdiccion del Almirantazgo inglés con arreglo a
principios diversos y a razones heterogéneas dando lugar a sistemas juridicos
diferentes que, en mayor o menor medida, han influido en el posterior proceso de

unificaciéon internacional.

3.2 LA FORTUNA DE MAR
El concepto de fortuna de mar es esencialmente nautico, ello debido a que en que el
riesgo o0 peligro es caracteristica inherente de la navegacion maritima, que

precisamente explica y justifica la nocién juridica de fortuna de mar®.

Esta materia ha sido regulada en diferentes legislaciones, que las establecen cuatro
sistemas diferentes:

1° Derecho Francés y Aleman regulaban el llamado Sistema de responsabilidad real
como limitacién a la fortuna de mar, En el concepto de fortuna de mar se comprenden
dos ideas fundamentales: por un lado la limitacion de la responsabilidad propiamente
dicha, en tanto y en cuanto no hubiera mediado culpa, y por otro, la de afectacion
especial de la nave y el flete a los acreedores maritimos, ajena a la fortuna de tierra, es
decir, al resto del patrimonio del naviero.

2° EEUU sigue el llamado Sistema de responsabilidad econdmica por el valor o ad
valorem: Este sistema circunscribe la responsabilidad del naviero al valor de su
patrimonio maritimo con independencia de los posibles accidentes que pudiera sufrir
durante el vigje.

3° El sistema anglosajon y base de los Convenios de Bruselas de 1924 y 10 de octubre
de 1957 siguen el Sistema de suma de responsabilidad. Este sistema consiste en no

distinguir entre Fortuna de Mar y Fortuna de tierra, debiendo los navieros hacer frente

Brunetti afirma que las causa determinante de la limitacion fue de cardcter econémico esto es, la preocupacion
de los armadores de perder su patrimonio a causa de los riesgos de la navegacion
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a sus responsabilidades con todo su patrimonio, no solo, con el buque afectado por la
reclamacion.

En el Common Law existe la llamada actio in rem, conforme a la cual la accién puede
dirigirse directamente contra una cosa, llegando a la "ficcion legal de convertir a una
cosa en el sujeto pasivo de una accién judicial".*

4° Sistema de abandono, basado en la fortuna de mar como patrimonio separado del
naviero, generalizado como latino y, en parte espafol, consiste en que no existe una
previa limitacion legal, pero el naviero puede, en el contrato de fletamento, limitar su
responsabilidad frente a terceros por actos del Capitdn en la custodia de las
mercancias «haciendo abandono del bugue con todas sus pertenencias y de los fletes
que hubiere devengado en el viaje», y ello con posterioridad a originarse

la responsabilidad a favor de sus acreedores.

El sistema espafiol no sigue en la materia un criterio exclusivo.

La Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacién Maritima (LNM) regula en su Titulo 1X
diferentes procedimientos especiales, entre otros el embargo preventivo de buques, la
venta forzosa de buques y el procedimiento para limitar la responsabilidad por créditos

maritimos.

El Cbédigo de Comercio de 1885 , cuya vigencia del Libro Il ha finalizado con la
entrada en vigor de la LNM, introdujo dos sistemas de limitacion de responsabilidad, en
virtud de los articulos 587 y 837: el abandono de buque y un sistema ad valorem hasta

el limite del valor del buque y los fletes devengados durante el viaje.

El articulo 587 del Cdédigo de Comercio contenia el sistema de limitacion por

abandono, basado en la fortuna de mar como patrimonio separado del naviero

El segundo sistema de limitacion era el contenido en el art. 837 del CCo, introducido
en el régimen legal del abordaje, que permitia que la responsabilidad civil que
contraian los navieros en caso de abordaje quedase limitada al valor de la nave con

todas sus pertenencias y fletes devengados en el viaje.

En este sistema al igual que el Norteamericano, se limita la responsabilidad al valor del
patrimonio maritimo del naviero. Esto es lo que se llama “Fortuna de mar”. Se trataba
del sistema de limitacion ad valorem que la jurisprudencia desarroll6 para clarificar que

habia que atender al valor del buque antes y no después del abordaje, con el fin de no

10 Revista de Derecho de la Pontificia Universidad Catélica de Valparaiso n.29 Valparaiso jul. 2007
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perjudicar a los afectados por el accidente. Si ese valor no llegare a cubrir todas las
responsabilidades del siniestro, tendran preferencia la indemnizacion debida por

muerte o lesiones de las personas.

El motivo fundamental de la constitucion de un fondo de limitacién de responsabilidad
es un principio basado en el ahorro.

Se trata de acudir a la formula econdmicamente mas rentable dentro de los distintos
sistemas.

También desde un punto de vista contrario: todo perjudicado tiene como objetivo eludir
cualquier foro que limite la responsabilidad, tendiendo a buscar el foro en el que la
limitacion de responsabilidad sea la mas alta posible e incluso favorable a quebrar el
derecho de limitacion de responsabilidad.

Esta pluralidad de sistemas legislativos hizo que en el Comité Maritimo Internacional,
se llevase a cabo una iniciativa encaminada a la uniformidad respecto a las normas d
el Derecho maritimo, que afectaron también a la limitacion de responsabilidad. Asi, se
elabor6 e impulso la promulgacion del Convenio internacional relativo a la limitacion de
responsabilidad de los propietarios de buques que navegan por alta mar, firmado en
Bruselas el 25 de agosto de 1924 (Bruselas 1924). Este Convenio, que establecia un
sistema mixto de limitacién ad valorem y forfatario en funcién del tonelaje del buque,
fue ratificado por Espafa el 20 de junio de 1932.

De esta forma se incorporé a nuestro Derecho interno para convivir con los sistemas
del CCo.
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4. EVOLUCION DE LA INSTITUCION EN EL REGIMEN INTERNO.
DEL CODIGO DE COMERCIO A LA LEY DE NAVEGACION
MARITIMA. EL PROCEDIMIENTO DE LIMITACION.

En el momento previo a la entrada en vigor de la LNM y su remision a los Convenios
internacionales, la institucion de la limitacion de la responsabilidad en el régimen
interno de Espafa, estaba regulada fundamentalmente por el Codigo de Comercio de
1885.

No obstante cabe sefalar que otras normas internacionales incluian su propio régimen
de limitacién en el ambito del transporte de mercancias: La Ley de Transporte Maritimo
bajo Conocimiento de Embarque 1949 y a nivel internacional el Convenio Internacional
para la Unificacion de ciertas reglas en materia de Conocimientos de Embarque (1924)
— Modificado por los dos Protocolos modificativos de 1968 y 1979; las Reglas de la
Haya-Visby; el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte de Mercancias
por Mar de 1978 (Reglas de Hamburgo); y el Convenio de las Naciones Unidas para el
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo de
2008 (Reglas de Rotterdam).

La base sobre la que se apoyaba la aparicién de la institucién de la limitacion de
responsabilidad era en la existencia de una obligacién, como situacion juridica en la
que una persona tenia un derecho que le permitia reclamar de un tercero (deudor) las
consecuencias de un incumplimiento y éste soportaba el deber juridico de realizar a
favor de aquél una determinada prestacion. Asi considerada, la obligacién era la

correlacion entre un deber y un derecho; el crédito y la deuda™.

La responsabilidad surge como primera idea por el incumplimiento de dicha obligacion,
considerandose esta responsabilidad como el cumplimiento o tolerancia a que el
derecho del acreedor se haga efectivo a costa del responsable del incumplimiento. El
articulo 1.902 del Cddigo Civil establece la responsabilidad por culpa o responsabilidad
subjetiva al disponer que « el que por accibn u omision cause dafio a otro,

interviniendo culpa o negligencia, esta obligado a reparar el dafio causado » .

No obstante desde el punto de vista maritimo la respuesta a la regulacion de esta
materia no ha sido tan sencilla.
El fundamento principal, como he venido sefialando a lo largo de todo el trabajo, es la

gran y necesaria inversion econémica que esta actividad maritima conlleva, y en el

1 DIEZ-PICAZO, Luis, Fundamentos del Derecho Civil Patrimonial, T. Il, Madrid, 1996, pdg. 49.
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interés del naviero en no arriesgar en la aventura maritima un patrimonio superior al
que emplea. Y a esta idea se refiere la institucion del patrimonio maritimo o fortuna de
mar'?.

No obstante, también existen otros argumentos, como el hecho de que el naviero no
toma control de la actividad maritima ya que €l no navegaba, por lo que era ajeno a su

voluntad todo lo que pudiese ocurrir, asi como la actuacion del capitan y tripulacion.

4.1 SISTEMAS ANTERIORES A LA LNM

El Cddigo de Comercio de 1885 introdujo dos sistemas de limitacibn de
responsabilidad; por un lado la limitacion de responsabilidad del naviero en el contrato
de fletamento, conocido como sistema por abandono y la responsabilidad civil que
contraian los navieros en caso de abordaje, es decir el régimen legal del abordaje,

conocido también como sistema ad valorem.

Estos sistemas eran sistemas facultativos por lo que podian utilizarse o no a voluntad

del naviero.

No obstante, esta dualidad de sistemas planteaba muchos problemas practicos
generando muchos debates entre la doctrina. Asi por ejemplo, algunos autores
consideraban que no se podia hablar de dualidad de sistemas pues la base de ambos
era la figura del buque.

Conforme a la regulacién de esta institucion en el Cédigo de Comercio, el naviero,
como empresario de la navegacion, es responsable de las obligaciones nacidas de la
explotacion del buque, tanto de las asumidas contractualmente o
extracontractualmente por él como por las personas autorizadas para ello en el &mbito
de su personal dependiente. Asimismo estaba obligado a responder de los dafios y
perjuicios que los miembros de su dotacion o €l mismo causen a terceros.

Es el mismo Cddigo de Comercio el que indica que no cabe la limitacion de
responsabilidad del naviero en caso de actos propios del mismo, donde se incluia

cualquier responsabilidad que pudiese derivarse de la no navegabilidad del buque.

Dos articulos del Codigo de Comercio (en adelante Ccom) se referian a la relacion
capitan y el naviero, conforme al art 618 CCom « el naviero responde de los dafios
causados por culpa o falta de diligencia del capitan en los contratos que éste haya

12 DUQUE DOMINGUEZ, Justino, Problemdtica actual de la limitacion de la responsabilidad del naviero, E.g. , pag.
167.
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celebrado en relacion con el buque y la carga, aun cuando no haya habido culpa

alguna por su parte. »

Como se desprende de su literalidad, este articulo recoge la responsabilidad de
caracter contractual asumida por el naviero por actos del Capitan frente a los terceros.
También refiriendose a esta responsabilidad del naviero por actos del capitan el
articulo 587 CCom®® establece la responsabilidad directa del naviero frente a terceros
por los actos del capitan en la custodia de los efectos que carg6 en el buque.

Este articulo permite al naviero limitar su responsabilidad por medio del abandono del
buque vy el flete. Este es el sistema de limitacion por abandono, basado en la fortuna
de mar como patrimonio separado del naviero.

Este sistema, basado en la fortuna de mar, como patrimonio separado del naviero,
supone un crédito liberatorio de la deuda para el deudor. No obstante, planteaba
muchos debates en el ambito doctrinal.

La mayoria de la doctrina considera que el abandono del buque con todas sus
pertenencias y los fletes devengados durante el viaje supone para el deudor una
efectiva limitacion de la responsabilidad indirecta.

En cuanto al procedimiento de declaracion de abandono, el mismo no estaba regulado
en el Cadigo de Comercio, por lo que no se exigia una forma concreta de llevarlo a
cabo, bastando que se declarase al acreedor.

En el seno del contrato de fletamento el naviero podia limitar su responsabilidad frente
a las indemnizaciones debidas a terceros por actos del Capitan en la custodia de las

mercancias.

El sistema de limitacién de responsabilidad por abandono venia ya recogido en el
Codigo de 1829, donde el naviero podia librarse de la responsabilidad haciendo

abandono del buque con todas sus pertenencias y fletes devengados en el viaje®”.

Consiste el abandono en un acto juridico por el que el naviero, pone a disposicion de
sus acreedores maritimos el buque vy los fletes devengados durante el viaje para que

estos procedan a su oportuna liquidacion a fin de cobrar sus créditos con la misma.

13 Este articulo 587 se integra en la Seccion 12 del Titulo Il en el libro I, relativa a “los propietarios de los buques y
los navieros”

14 La declaracion de abandono no produce la transmision de la propiedad del buque a sus acreedores, ni por tanto
una adjudicacion en pago, sino la afectacion del barco y los fletes devengados durante el viaje a las deudas
generadas por la conducta del capitan en la custodia de los efectos que cargé en el navio.
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Conforme al sistema de abandono, cada buque se configuraba como un patrimonio
separado del naviero y por tanto en caso de abandono de un buque, el resto de

buques que tuviese el naviero en su patrimonio no se verian afectados.

Concebido el naviero como empresario de la actividad maritima que explota el buque
en nombre propio, solo este se consideraba beneficiario del sistema de abandono.

El propietario en cambio, no podia hacer uso de este derecho de limitacién y conforme
al art. 586 del Cddigo de Comercio, respondia de los actos del capitan y de las
obligaciones que éste hubiere contraido para reparar, habilitar y avituallar el buque
siempre que el acreedor pudiera justificar que la cantidad reclamada se invirtid en
beneficio de éste. Ademas debia soportar la decision del naviero de abandono sin

poder oponerse.

No obstante, la doctrina mayoritaria extendia al propietario el derecho de abandono del
naviero del buque, basandose en el mismo principio que da lugar a la responsabilidad
del propietario: rem versio o del ubi commoda, ibi incommoda.

El procedimiento de declaracion de abandono no estaba regulado en el Cédigo de
Comercio, por lo que no se exigia una forma concreta de llevarlo a cabo, bastando que

se declarase al acreedor.

Respecto al sistema de limitacion de responsabilidad ad valorem, se contenia en el
articulo 837 CCom. Este sistema de responsabilidad por abordaje se basaba en la
responsabilidad extracontractual, respondiendo el naviero tanto por actos propios
como por los del Capitan o tripulacién; pero no concibiéndose como una efectiva
limitacion de la responsabilidad, sino como una limitacién del débito resarcitorio, en
cuanto estaba limitado al quantum establecido por el articulo 837 del Cddigo de
Comercio.

No obstante regular el Cédigo de Comercio la limitacién de responsabilidad en caso de
abordaje, no daba un concepto de la figura misma del abordaje.

En 1923, Esparfia se adhirié al Convenio de Bruselas de 1910, pasando a formar parte
del ordenamiento juridico interno,y coexistiendo hasta 2014 con las disposiciones del
Caodigo de Comercio en materia de abordaje.

El Cddigo, era fuente supletoria del Convenio de Bruselas de 1910, aplicable en caso
de abordaje en aguas espafiolas cuando el Convenio no fuese aplicable. En este
sentido, el articulo duodécimo del Convenio establecia el &mbito de aplicacion y las
consiguientes excepciones a la aplicacion del convenio a favor de legislaciones

nacionales.
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El articulo 837 del Cadigo de Comercio sefialaba como limite de responsabilidad del
naviero en caso de abordaje el mismo que en caso de abandono, es decir, el valor de
la nave con todas sus pertenencias y fletes devengados en el viaje. No se trataba de

una limitacién facultativa, sino que ésta operaba ex lege.

En cuanto el valor de la nave a tener en cuenta, surgio el debate de si debia tomarse
en cuenta el valor del buque antes o después de producirse el abordaje.

El sistema ad valorem dio respuesta a esta duda al entender que habia que basarse
en el valor del buque antes del abordaje con el fin de no perjudicar a los afectados por

el accidente.

4.2 SISTEMA PORTERIOR A LA LNM

El 8 de julio de 2014 fue aprobada en el Pleno del Congreso de los Diputados el
proyecto de ley de Navegacion Maritima que entro en vigor el 25 de septiembre de ese
afio tras catorce afos de estudios, tres proyectos de ley y tres legislaturas.

Segun se indica en el preambulo de dicha Ley, ésta tiene como objetivo la
coordinacion con el Derecho Maritimo internacional y su adecuacion a la practica
actual del transporte maritimo, aportando mayor seguridad juridica al sector del
comercio y el transporte y regulando la institucion de la responsabilidad del porteador

maritimo por pérdidas o dafios a la carga o por retraso en su entrega™.

La publicacion de la LNM supuso un gran avance en materia de derecho maritimo
pues con la misma se corrigieron las diferentes contradicciones existentes entre los
diferentes Convenios internacionales vigentes en aquel momento en Espafia y la
escasa normativa existente hasta esa fecha respecto a esta materia, constituida

fundamentalmente por el Libro Il del Codigo de Comercio de 1885.

En efecto, la LNM se publico también con clara vocacion actualizadora, no solo
mediante la actualizaciéon de la regulacién contenida en el CAodigo de comercio sino
como ampliaciébn de la materia regulada en el mismo, un poco obsoleta para los
nuevos tiempos, e incluyendo aspectos de la navegacion, tanto de Derecho publico

como privado.

Art.1.1 de la Ley de navegacion Maritima, “su objetivo es la regulacion de las situaciones y relaciones juridicas
nacidas con ocasion de la navegacion maritima.”
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Asimismo, con esta ley se puso fin a las carencias existentes en dicho Cadigo, entre
otros, en cuanto a la seguridad de la navegacion, la proteccién del medio ambiente, la
lucha contra la contaminacién, los intereses pesqueros, dejando delimitados con
claridad los conceptos de naviero y armador.

En materia de abordaje, la Ley deroga®® expresamente el Libro Il del Cédigo de
Comercio de 1885, en el que se regulaba, entre otros, el Abordaje y regula en los arts.
339-346, el nuevo Régimen juridico del Abordaje; haciendo una remision expresa al
Convenio de 1910.

El Titulo VIl de la LNM, sobre la limitacion de responsabilidad, en sus arts. 392 a 405,
se refiere a la responsabilidad del Naviero, tanto en trafico internacional como de
cabotaje, y dispone que el derecho a limitar la responsabilidad ante reclamaciones
derivadas de un mismo accidente se regira por:

- Convenio de Londres 1976 y su Protocolo de 1996 (LLMC), sobre
responsabilidad en general de naviero y armador por reclamaciones de Derecho
maritimo, que establece un Unico sistema de limitacion global.

- Reglas de La Haya-Visby y Rotterdam para el transporte en régimen de
conocimiento de embarque.

- Convenio de Atenas 1974 y su Protocolo de 2002 para el contrato de pasaje.
Con la nueva LNM se unifican asi los regimenes de limitacién anteriores, terminando
con la dualidad previa a la publicacion de la LNM en materia de transporte maritimo de
mercancias y de pasajeros siendo aplicables las mismas normas con independencia
de que los transportes sean nacionales (cabotaje) o internacionales. Los sistemas de

limitacién conforme al sistema global o cualquiera de los especificos son compatibles.

La LNM establece asimismo en el art.393 que el derecho a limitar se podra invocar con
independencia del procedimiento donde se exija la responsabilidad, es decir sea un
procedimiento de naturaleza civil, social, penal, o administrativa.

Asimismo, al determinar la ley los créditos sujetos a limitacion de responsabilidad,
determina que estos lo seran con independencia de que la accién ejercitada posea
naturaleza contractual o extracontractual'’.

Establece el art.394 LNM una excepcion a la limitacion de responsabilidad al sefalar
gue no seran limitables las responsabilidades relativas a artefactos navales ni a las

plataformas fijas construidas para la exploracion o explotacibn de los recursos

16 Disposicion Derogatoria Unica. C) de la Ley de navegacion Maritima 14/2014.

1 Poniendo fin a una tendencia jurisprudencial que consideraba como ilimitables los créditos contractuales (STS
28 de enero de 1998)
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naturales de los fondos o del subsuelo marino; pero ello con la singularidad de aquella
que deriva de la contaminacion maritima (art. 388.2 de la LNM),

Esta accién de limitacion de responsabilidad se podra ejercitar ante los tribunales
independientemente de la nacionalidad o el domicilio de los acreedores o deudores asi

como el pabellén del buque.

El Capitulo Il del Titulo VII se refiere a los créditos limitables. El articulo 396 se refiere
a ellos, coincidiendo con los créditos establecidos en el Convenio de Londres 76 y su
posterior protocolo aunque introduciendo éstos ultimos una serie de modificaciones en
cuanto reservas a los estados contratantes, incorporadas de acuerdo con el
Instrumento de Ratificacion firmado por Espafia. Todo ello detallado en el apartado

dedicado a estos textos legislativos.

Por tanto, conforme al Articulo 396 estaran sujetas a limitacion las reclamaciones
enumeradas a continuacion:

- Reclamaciones por muerte o lesiones corporales, o por pérdidas o dafios sufridos en
las cosas, incluidos dafios a obras portuarias, vias navegables, ayudas a la
navegacion y demas bienes del demanio maritimo o portuario, que se hayan producido
a bordo o estén directamente vinculados con la explotacion del buque o con
operaciones de salvamento, asi como los perjuicios derivados de cualesquiera de esas
causas.

En ese caso se incluyen dafios provocados de manera contractual como

extracontractualmente.

- Reclamaciones relacionadas con los perjuicios derivados del retraso en el transporte
de la carga, los pasajeros y sus equipajes.
En este caso debe entenderse por reclamaciones de caracter contractual pues el

retraso habra sido pactado por las partes en el contrato de transporte.

- Reclamaciones relacionadas con perjuicios derivados de la lesion de derechos que
no sean contractuales, irrogados directamente con ocasion de la explotacion del buque
0 con operaciones de salvamento.

Aqui es donde se incluyen los dafios patrimoniales puros.

- Reclamaciones promovidas por una persona distinta de la que sea responsable,
relacionadas con las medidas tomadas a fin de evitar o aminorar los perjuicios

respecto de los cuales la persona responsable pueda limitar su responsabilidad y los
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ocasionados ulteriormente por tales medidas, salvo cuando las mismas hayan sido

adoptadas en virtud de un contrato concertado con la persona responsable.

Estan exentas de limitacion de responsabilidad las reclamaciones enumeradas en el
articulo 3 del Convenio Internacional sobre la Limitacion de Responsabilidad por
Reclamaciones de Derecho Maritimo asi como las reclamaciones de la Administracion
Maritima o Autoridad Portuaria que se prevean en las normas reguladoras de la
remocion de buques. Es decir:

(a) reclamaciones derivadas de operaciones de auxilio y salvamento, incluidas las
reclamaciones por compensacion especial en virtud del art. 14 del Convenio de
Londres de 1989, enmendado, o derivadas de la contribucion a la averia gruesa.

Se trata de reclamaciones de naturaleza contractual que normalmente tienen cobertura
de seguro y en el caso del salvamento estan limitadas al valor de los bienes salvados.
b) Reclamaciones relacionadas con dafios resultantes de la contaminacion ocasionada
por hidrocarburos, en el sentido que se da a tales dafios en el Convenio internacional
sobre responsabilidad civil por dafios causados por la contaminaciéon de las aguas del
mar por hidrocarburos, de 29 de noviembre de 1969, y en toda enmienda o protocolo
correspondiente al mismo que esté en vigor.(Actualmente en vigor el Protocolo de
1992 del Convenio internacional sobre la constitucion de un fondo internacional de
indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos; CLC)

El problema surge en los Estados en los que estando vigente Londres 76/96 no esta
en vigor el Convenio CLC.

En estos casos, los armadores pueden responder ilimitadamente por los dafios
derivados de contaminacion. En Espafia, ambos convenios estan en vigor.

(c) Reclamaciones sujetas a lo dispuesto en cualquier convenio internacional o
legislacion nacional que rijan o prohiban la limitacion de responsabilidad por dafios
nucleares.

Actualmente en vigor el Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del
transporte maritimo de materiales nucleares, 1971

d) Reclamaciones contra el propietario de un buque nuclear relacionadas con dafos
nucleares.

e) Reclamaciones promovidas por los empleados del propietario o del salvador cuyo
cometido guarde relacion con el buque o con las operaciones de auxilio o salvamento,
y las reclamaciones promovidas por los herederos de aquellos o por personas a su
cargo u otras que tengan derecho a promoverlas si, en virtud de la ley que regule el
contrato de servicio concertado entre el propietario del buque o el salvador y dichos
empleados, el propietario o el salvador no tienen derecho a limitar su responsabilidad
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respecto de dichas reclamaciones o si la mencionada Ley solo les permite limitar su
responsabilidad a una cuantia que sea superior a la estipulada en el articulo 6.

Como he sefialado anteriormente el articulo 392 remite a lo dispuesto en el Protocolo
del 96 en cuanto a limitacion de responsabilidad. Por tanto, en cuando a los
beneficiarios de este derecho, se entiende que, al no contener nada al respecto la

LNM, habra de acudirse a lo dispuesto en el Protocolo.

Cabe dejar claro que la doctrina mayoritaria esta de acuerdo en que con la
identificacion de los beneficiarios a este derecho se pretende establecer quiénes son
las personas que pueden ejercitarlo en caso de que sean responsables, no identificar a
los responsables de los hechos directamente.

Habr& de remitirse también a lo dispuesto en el régimen de Londres 76/96 en cuanto a
la quiebra del derecho de limitacién de responsabilidad en cuanto que la LNM no
contiene nada al respecto. En este sentido cabe destacar que el Convenio de Londres
no dice nada respecto a la carga de la prueba de las circunstancias que excluyen el
derecho a limitar la responsabilidad; no obstante esto lo trataremos en el apartado

referente al régimen Londres 76/96.

Asimismo, la LNM no contiene ninguna referencia a la unidad de cuenta para el célculo

del limite de responsabilidad.

La unidad de cuenta por excelencia es el Derecho Especial de Giro (DEG) .No
obstante el articulo 402 de LNM si se refiere a la conversion a moneda nacional al
seflalar que « 1. Las cuantias a que se hace referencia en los articulos anteriores se
convertiran a euros tomando el cambio vigente en la fecha en que haya sido
constituido el correspondiente fondo para la limitacion.

2. El cambio a que se refiere el apartado anterior se calculara por el método de
evaluacion efectivamente aplicado por el Fondo Monetario Internacional a sus
operaciones y transacciones en la fecha en que se trate. »

Todo ello en linea con el criterio establecido por el art. 8 de Londres 76/96 ya que la
LNM no se refiere todos los supuestos previstos en el régimen de Londres 76/96, dado
gue no expresa otras situaciones posibles para el cambio como son la fecha del pago
o la fecha en la que se constituya fianza que, de conformidad con nuestro

ordenamiento juridico, tenga efectos similares al pago.

Los limites de responsabilidad
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El Capitulo 11l del Titulo VII se refiere a las sumas maximas de indemnizacion.

Asi el articulo 398 LNM, como regla general establece que el limite maximo de
indemnizacion para accidente se calculard conforme al arqueo bruto del buque
respecto al cual hayan nacido los créditos, con arreglo a lo establecido en los articulos
6 a 9 del Convenio Internacional sobre la Limitacion de Responsabilidad por
Reclamaciones de Derecho Maritimo.

En relacion a lo dispuesto anteriormente es preciso aclarar que en el seno de la OMI
los limites sefalados en el Convenio para dafios personales y materiales han sido
incrementados, en virtud de la Resolucion LEG.5 (99) de 19 de abril de 2012 de la
OMI, con efectos desde el 8 de junio de 2015.

Por tanto, para dafios personales y materiales los limites son los siguientes:

El articulo 399.2 LNM contiene un limite especial cuando el arqueo bruto del buque o
embarcacion sea inferior a 300 toneladas:

a) Un millébn de derechos especiales de giro para las reclamaciones relacionadas con
muerte o lesiones corporales.

b) Quinientos mil derechos especiales de giro para las demas reclamaciones
limitables.

Para buques y embarcaciones con arqueo bruto superior a 300 toneladas , los limites

son los siguientes:

Para dafios personales.

Buques de hasta 2.000 toneladas: 3,02 millones DEG.
Buques de mas de 2.000 toneladas: 3,02 millones DEG, mas:
- Entre 2.001 y 30.000: 800 DEG x ton., mas

- Entre 30.001 y 70.000: 600 DEG x ton., mas

- 70.001 en adelante: 400 DEG x ton.

Para dafios materiales.

Buques de hasta 2.000 toneladas: 1,51 millones DEG; Buques de mas de 2.000
toneladas: 1,51 millones DEG, mas:

- Entre 2.001 y 30.000: 604 DEG x ton., mas

- Entre 30.001 y 70.000: 453 DEG x ton., mas

- 70.001 en adelante: 302 DEG x ton.
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Respecto a muerte o lesiones a pasajeros, el articulo 399LNM que se refiere a limites
especiales, independientemente del arqueo bruto del buque, estipula que « el limite de
responsabilidad sera la cantidad prevista en los convenios internacionales y las
normas de la Union Europea multiplicada por el nimero de pasajeros que el buque
esté autorizado a transportar, de conformidad con su certificado. A estos efectos se
entenderan incluidas en el concepto de pasajero las personas que, con el
consentimiento del porteador, viajen a bordo acompafiando a un vehiculo o a animales
Vvivos en virtud de un contrato de transporte de mercancias. »

Estos convenios y normas de la Unidn europea son, el Convenio de Atenas y su

Protocolo de ratificacion de 1 noviembre de 2002. Esta legislacion distingue:

Para supuestos de muerte o lesiones de los pasajeros causados por un “suceso
relacionado con la navegacion”.-

-Salvo que el transportista demuestre que el suceso resulté o de un acto de guerra,
hostilidades, guerra civil, insurreccion o un fendmeno natural de caracter excepcional,
inevitable e irresistible, o fue totalmente causado por una accibn u omision
intencionada de un tercero para causarlo, el articulo 3 que comentamos establece un
régimen de responsabilidad objetiva o cuasi objetiva del transportista, la cual estara
limitada a una cantidad que no exceda de 250.000 DEG

- Si el perjudicado reclamara una cantidad superior, ésta estara limitada, en todo caso
y en virtud del articulo 7, a 400.000 DEG, a menos que el transportista pruebe que el

incidente ha ocurrido sin que medie culpa o negligencia por su parte.

Para muerte o lesiones de los pasajeros no causadas por un suceso relacionado
con la navegacion:

El limite de responsabilidad del transportista se fija, en todo caso, incluso cuando
medie culpa 0 negligencia por su parte, en la cantidad de 400.000 DEG,
correspondiendo al reclamante la carga de la prueba. En este punto, simplemente
recordar que el articulo 7 del Convenio PAL 74/76 contemplaba una cuantia maxima

de responsabilidad de 46.666 DEG por la muerte o lesiones corporales de un pasajero.

Para pérdida o dafios a los equipajes y vehiculos en régimen de equipaje:

El articulo 8 del Protocolo de 1 noviembre 2002 distingue varios limites:

-Para pérdida o dafios al equipaje de cabina: 2.250 DEG por pasajero (833 DEG en el
articulo 8 del Convenio de Atenas de 1974/76).

-Para pérdida o dafos a vehiculos, incluidos los equipajes en el interior o sobre los
mismos: 12.700 DEG por vehiculo (3.333).
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-Para pérdida o dafos a otros equipajes: 3.375 DEG (1.200).

-Deducibles maximos por vehiculo: 330 DEG (117) y por equipajes: 149 DEG (13).

El Protocolo 2.002 sin modificar el contenido del articulo 13 del Convenio de Atenas,
se refiere a la pérdida del derecho de limitacion.

En efecto, el transportista no podra acogerse al beneficio de los limites de
responsabilidad establecidos en el mismo, si se demuestra que los dafios fueron
consecuencia de un acto o de una omisién del transportista, obrando éste con la
intencion de causar esos dafios 0 temerariamente y a sabiendas de que
probablemente causaria tales dafios.

E idéntico principio permanece vigente respecto de los empleados y agentes del

transportista, en virtud del articulo 13.2 del expresado Convenio.

Puede darse el caso de que concurran varios acreedores a una misma deuda, por lo
que el articulo 400 de la LNM dispone que el importe de la deuda que integre el fondo
se distribuird entre los acreedores concurrentes en proporcion a la cuantia de sus
reclamaciones reconocidas. Este articulo sigue el principio recogido en Londres 76/96
que se basa en el principio “par conditio creditorum”:

Si la cuantia dedicada a las reclamaciones por muerte o lesiones no bastara para
satisfacerlas en su totalidad, sus acreedores concurriran por el remanente con los
demas acreedores limitables para cobrar, en igualdad de rango, del fondo dedicado a
la satisfaccion de los créditos materiales.

En todo caso la LNM establece una prevalencia en la concurrencia de acreedores
cuando uno de ellos sea la Administracion Maritima y Portuaria; siempre y cuando se
trate de reclamaciones por dafios producidos a obras portuarias, vias navegables,

ayudas la navegacion y, en general, al demanio maritimo o portuario.

El fondo de limitacién.

Una novedad importante que introduce la LNM es la regulacion en materia procesal, en
el Titulo IX, de las Especialidades Procesales, conteniendo un procedimiento de
naturaleza concursal para limitar responsabilidad por créditos maritimos.

En este sentido se introduce la obligatoriedad de iniciar el tramite de constitucion del
fondo de limitacion en el plazo de diez dias desde la invocacion de derecho a limitar la

responsabilidad por créditos maritimos.

Para la valida alegacion del derecho a limitar ante los érganos jurisdiccionales

espafoles, el titular debera constituir el correspondiente fondo de limitacion.
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A ello se refiere el Capitulo IV del Titulo VIl de la LNM en sus articulos 403 a 405.

En efecto, el articulo 403 se refiere a la constitucion del fondo integrando el mismo los
intereses legales devengados desde la fecha del accidente que originé la
responsabilidad.

El régimen de Londres 76/96 al referirse al derecho a la limitacién de responsabilidad
no hace requisito indispensable la constitucion del fondo; pero si que contiene la

opcién a los Estados contratantes para incorporar esta condicion.

Una vez constituido el fondo de limitacion, los titulares de créditos limitables careceran
de accion para perseguir cualesquiera otros bienes del deudor, asi como frente a otros

deudores del mismo crédito.

Los buques o cualesquiera otros bienes pertenecientes al titular del derecho a limitar,
gue hayan sido embargados o secuestrados para responder de una reclamacion que
quepa promover contra el fondo constituido, quedaran liberados mediante
levantamiento que deber& ordenar el érgano judicial que conocié de la constituciéon

Una novedad importante que introduce la LNM es la regulacién en materia procesal, en
el Titulo IX, de las Especialidades Procesales, conteniendo un procedimiento de

naturaleza similar al concursal para limitar responsabilidad por créditos maritimos.

En este sentido se introduce la obligatoriedad de iniciar el trAmite de constitucién del
fondo de limitacion en el plazo de diez dias desde la invocacion de derecho a limitar la

responsabilidad por créditos maritimos.

Este fondo debera constituirse ante el Juez de lo Mercantil que esté conociendo de
cualquier reclamacion limitable que haya sido presentada contra el titular del derecho a

limitar.

El derecho a la constitucion del fondo de limitacidn caducaré en el plazo de dos afios,
contados desde el dia en que se presentd la primera reclamacion judicial nacida del

accidente que da lugar la invocacion del derecho a limitar.

Conforme al procedimiento, contenido en el CAPITULO IV del Titulo IX, sera
competente para conocer de la constitucion del fondo de limitacién de responsabilidad,
el Juez de lo Mercantil que esté conociendo de cualquier reclamacion limitable que

haya sido presentada contra el titular del derecho a limitar.
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La solicitud de constitucion del fondo de limitacion se presentara por escrito firmado
por el abogado y el procurador, en el que se haran constar los hechos relevantes
referentes a la limitacion que se invoca y junto con unos documentos que enumera el
articulo 490 LNM para que quede acreditado el ingreso de la cantidad correspondiente
al fondo de que se trate en la cuenta del Juzgado, aunque también permite la ley que
dicho ingreso pueda sustituirse por una garantia suficiente a favor del Juzgado

otorgada por una entidad financiera autorizada a operar en Espafia.

Por auto de admisién a tramite el juez declarara constituido el fondo de limitacién.

La LNM es fiel al principio de publicidad al estipular que el auto se publicara en el
Boletin Oficial del Registro Mercantil y, si el comisario-liquidador lo estima conveniente,
en otros medios de comunicacion notificando este Ultimo a todos los acreedores
sefialados en el escrito del solicitante, asi como a cuantos aparezcan posteriormente,
el inicio del procedimiento y su derecho a insinuar su crédito y a ser parte en el

procedimiento.

Asimismo en dicho auto nombrara el juez un comisario-liquidador pudiendo las partes
impugnar esta decision de no estar conformes invocando las causas establecidas para
los peritos en la Ley de Enjuiciamiento Civil.

El comisario-liquidador formara tres piezas separadas.

La primera se dedicard a la regulacién del estado pasivo del fondo, la segunda
contendra todo lo pertinente al estado activo y la tercera sera la pieza de reparto.
Podra ademas proponer al juez, cuando lo estime conveniente, un reparto provisional
de parte del fondo. Si el juez lo aprobare, el comisario-liquidador podra efectuar pagos
adelantados, dentro de los limites que en su caso se establezcan, que seran siempre a

cuenta de lo que proceda conforme al reparto definitivo.

Este asunto sobre pagos adelantados puede dar lugar a problemas a la hora de
devolucion por los acreedores en el supuesto de que finalmente en el procedimiento
correspondiente no se aprecie la responsabilidad de las personas por cuya cuenta se
ha constituido el fondo de limitacién y de ahi la necesidad de que sea aceptado y

valorado tanto por el comisario como por el juez.
El articulo 497 LNM recoge el derecho a impugnacién que tienen los acreedores sobre

la procedencia del derecho a limitar la responsabilidad o de la cuantia y forma del

fondo. De tales impugnaciones se dara traslado al solicitante para alegaciones, en el
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plazo de veinte dias. Estas impugnaciones deberan presentarse en el plazo maximo de

tres meses una vez notificado el expediente a cada acreedor.

Podran ser posible objeto del tramite de impugnacion todos los factores que integran
su célculo tales como: tonelaje del buque, calculo de los limites para cada supuesto, y
conversion del DEG a la moneda nacional. En cuanto a la forma del fondo, hay poco
margen de impugnacion ya que las posibilidades del constituyente estan limitadas al
depdsito en metalico 0 a una garantia bancaria de entidad financiera admitida para

operar en Espafia.'®

Transcurrido el plazo de tres meses para las impugnaciones, se hayan presentado o
no, el comisario-liquidador elevara al juez su informe sobre la validez e importe del
fondo de limitacion, asi como sobre las impugnaciones presentadas y las razones que

justifican su opinion.

Recibido el informe, y transcurrido un plazo prudencial, el juez resolvera por auto
acerca de la procedencia y cuantia del fondo, pudiendo presentarse recurso de

apelacion ante la Audiencia Provincial.*®

En caso de que el juez considere improcedente la limitacion de responsabilidad, se
retendra conforme al articulo 499 LNM, durante sesenta dias, el aval o cantidad
depositada para asegurar las reclamaciones que se presentaran ante el juez
competente y también como garantia de la ejecucion de las que ya hubieren sido

presentadas.”

Una vez sean firmes los autos que aprueban los estados pasivo y activo del fondo, el
comisario-liquidador preparara una propuesta de reparto con arreglo a lo previsto en el
Titulo VIl de la propia LNM.

No obstante, todo lo dispuesto en la LNM queda condicionado a la prioridad de

aplicacién del Convenio de Londres del 76 y su protocolo.

18 Apuntes clase LIMITACION GLOBAL DE RESPONSABILIDAD POR RECLAMACIONES DE DERECHO MARITIMO,
curso 2016-2017 de Mdster Derecho y Negocio Maritimo
19 Articulo 496.3 de la Ley de Navegacién Maritima.

20 No obstante la doctrina es bastante critica con este articulo pues no contiene medidas que deban tomar los
acreedores para poder asegurar sus reclamaciones. Postura predominante en la doctrina es que aquellos
acreedores que queden sin garantia podrian intentar de nuevo las medidas cautelares disponibles contra el buque
o contra otros bienes del responsable.
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5. LIMITACION DE RESPONSABILIDAD A NIVEL INTERNACIONAL

Para poder abordar el derecho a la limitacion de responsabilidad desde un punto de
vista internacional, concretando y abordando todos los problemas, es necesario
referirse a todos y cada uno de los ordenamientos juridicos que aplican los convenios
de limitacién de responsabilidad.

A diferencia de lo que ha ocurrido con otras instituciones legales, en concreto con el
comercio maritimo, que se han identificado o adaptado a las necesidades de cada
momento historico, la limitacion de responsabilidad no es asi.

Durante afos, la heterogeneidad en la regulacion de la institucion de la limitacién de
responsabilidad predomind con sus consiguientes problemas practicos, es por ello que
el Comité Maritimo Internacional elaboré el « Convenio Internacional para la
Unificacion de Ciertas reglas relativas a la limitacion de responsabilidad para los
propietarios de bugues que navegan en alta mar » de 10 octubre 1957.

Probablemente por la falta de regulacion uniforme previa, este intento de regulacién
unitaria no fue muy acertado en cuanto que dejaba muchos puntos sin resolver. Para
tratar de paliar este fracaso legislativo el Comité maritimo promulgo en 1976 Convenio
sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo
de Londres 1976.

No obstante estos Convenios seran explicados en profundidad en los apartados
siguientes.

La existencia de varios Convenios internacionales reguladores de la limitacion de
responsabilidad, se diferencian en, si bien todos tratan de llevar a cabo una
homogeneidad en la regulacion de la institucion de la limitacion de responsabilidad,
basan dicha institucion de diferentes aspectos.

En efecto, la diferencia fundamental entre estos convenios es el elemento en que
basan el calculo del importe de la limitacion: la unidad de viaje o la unidad de
acontecimiento®.

Otra diferencia es que la cuantia de la limitacion se calcula en base a distintos
conceptos. También existe desacuerdo en la referencia al tonelaje del bugue implicado
en la limitaciéon. En este sentido existe multiple jurisprudencia internacional al respecto.
Por ejemplo. El Tribunal Supremo finés, en materia de abordaje considerd que la
responsabilidad por el accidente debia basarse en el tonelaje de ambos buques y no
en la suma de los mismos. Al pertenecer los buques a distintos propietarios e aplico la

regla de la responsabilidad par cada uno.

2 El art.587 del Cddigo de Comercio por ejemplo, establecia la limitacién de responsabilidad en relaciéon al viaje
en que hubiera acaecido el siniestro. Todo ello con la complejidad de la delimitacion de lo que debia entenderse
por viaje.
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Un problema fundamental de la existencia de varios convenios a nivel internacional en
la regulacién de la limitacion de responsabilidad, es que un mismo estado puede ser
parte de varios de estos convenios, que como hemos visto si bien contienen una
regulacion sobre la misma materia, se basan en conceptos distintos muchos de ellos.
La correcta aplicacion de éstos deberia ser que, un estado pasando a ser parte de un
convenio deberia denunciar el anterior para que dejase de tener aplicacion aplicando
solo el mas actualizado.

En el caso de Espafa, esta era la situacion hasta que llevo a cabo la denuncia del
Convenio de Londres de 1976, de forma que soélo es Estado Parte del Protocolo de
1996. Para los casos en que ello no sea asi, el articulo 9 del protocolo estipula que
para los Estados parte de ambas Normas, éstas se aplicaran como una sola. Y en
caso de relaciones entre dos estados, siendo uno parte de ambas fuentes y otro solo
del convenio de Londres del 76, se aplicara este ultimo.

En el caso de Espafia, el articulo 392 de LNM estipula que esta materia se regira por
lo dispuesto en el Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio Internacional sobre la
Limitacion de Responsabilidad por Reclamaciones de Derecho Maritimo, hecho en
Londres el 19 de noviembre de 1976, con las reservas hechas por Espafia en el
Instrumento de Adhesidn, y en este titulo.

El instrumento de adhesion contiene dos reservas fundamentales: la de
establecimiento de limitacién de responsabilidad para los buques de arqueo inferior a
300 toneladas y la reserva de Espafia a aplicar la letra d) y e) del articulo 2.1 del

Convenio y estableciendo que estas reclamaciones no estaran sujetas a limitacion.
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5.1 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LIMITACION DE
RESPONSABILIDAD DE LOS PROPIETARIOS DE BUQUES,
1924.

En Espafia durante la normativa previa a la entrada en vigor de la ley de Navegacion
Maritima de 2014 en materia de limitacion de responsabilidad fue bastante
heterogénea.

Principalmente 'y como fuentes legislativas a nivel nacional, era de aplicacion el
Cédigo de Comercio de 1885. Sin embargo, dada la escasa regulacion que este
Codigo contenia en esta materia, se incorporaron al sistema nacional normas
internacionales.

En primer lugar, Espafa se adhirid6 al Convenio sobre Limitacion de Responsabilidad
de los Propietarios de Buques, Bruselas1924, elaborado en el sefio de la CMI.* Esto
significa que una vez incorporado al ordenamiento interno mediante la publicacion en
el BOE, se convirtio en derecho interno.

Previa a la adhesion de Espafia a este convenio, el Cédigo de Comercio recogia la
limitacion de responsabilidad conforme al sistema por abandono en el articulo 587
CComy el sistema ad valorem recogido en el articulo 837 CCom.

La aparicion del Convenio de 1924, como muchas de las normas de derecho maritimo,
tuvo lugar como consecuencia del vacio legislativo apreciado con el siniestro del
Titanic. En este caso, se presentaron demandas en diversos paises, calculandose la
responsabilidad en base a la normativa vigente en cada uno de ellos lo que puso de
manifiesto la extraordinaria heterogeneidad existente en cuanto a los limites de
responsabilidad siendo distintos en cada uno de ellos.

El convenio pretendié unificar los sistemas de abandono y ad valorem estableciendo
como principio de limitacién el buque, con sus accesorios y el flete, pero hasta el limite
de una determinada cantidad calculada en 8 libras esterlinas por tonelada.

Se abandona definitivamente el sistema de abandono optandose por una técnica que
combina el sistema forfatario con el de responsabilidad por el valor, que se limita hasta
el limite el valor del buque con sus accesorios y flete con el maximo forfatario de
indemnizacién a razén de ocho libras esterlinas por tonelada de arqueo del buque.

El criterio para el calculo del limite indemnizatorio es el accidente o evento como
consecuencia de la cual nace la responsabilidad.

Asimismo el Convenio establece una presuncién iuris et de iure de que el flete equivale

a un tanto alzado correspondiente al 10 por 100 del valor del buque al comienzo del

22 Ratificado por Espafia el 20 de junio de 1930.
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viaje, que se incluye en el patrimonio de limitacion aun cuando el bugue no haya
obtenido flete alguno.?

El convenio no establece la necesidad de constitucién de un fondo de limitacion para
hacer frente a las obligaciones limitables.

El Convenio de Bruselas no fue firmado por paises bastante importantes, como por
ejemplo Reino Unido, por entender que la limitacion debia haberse establecido y
calculado a razén de un tanto por tonelada de arqueo del buque.

En 2005 Espafia denuncié el Convenio Internacional para la unificacion de ciertas
reglas relativas a la limitacién de la responsabilidad de los propietarios de buques y

Protocolo de firma, hecho en Bruselas el 25 de agosto de 1924.

2 GABALDON GARCIA, José Luis y RUIZ SOROA, José Maria, ob. cit., pags. 698y sig.
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5.2 CONVENIO DE BRUSELAS 1957

Como consecuencia principalmente de falta de ratificacion por importantes pais del
Convenio de Bruselas 1924, y por su falta de adaptacién a la realidad social de ese
momento, el Comité Maritimo Internacional (CMI) vio necesaria la aprobacion de un
nuevo convenio internacional.

Es por ello que se constituy6 la base para una Conferencia en primer lugar, en Madrid
en 1955, aprobandose finalmente el convenio en Bruselas el 10 de octubre de 1957.
Como consecuencia de haberse iniciado la conferencia en Madrid es conocido en el
seno del CMI como “Convenio de Madrid”.

Este convenio fue publicado en el BOE el 21 de julio de 1970.

El mismo adopta el sistema inglés del tonelaje, con un doble limite, segin haya habido
dafios personales o solamente dafios materiales, incorporando asi la posibilidad
comercial de obtener una cobertura el seguro. Sin embargo, no tenia en cuenta este
convenio que el arqueo del buque fuera o no reducido.

Se trat6 de mantener el sistema de valor del bugue conforme al convenio anterior. Asi
establecia en su articulo 3 que las cantidades a que el propietario del buque podia
limitar su responsabilidad variaban dependiendo de que fuesen dafios materiales,
corporales 0 mixtos.

Sin embargo este sistema fracaso.

Una critica constante a este convenio es que utilizaba como unidad de cuenta el franco
poincaré cuando el Fondo Monetario Internacional ya habia desmonetizado el oro.*
Sin embargo, el problema fundamental fue que establecia unos limites excesivamente
bajos a consecuencia de la inflacion

Diferencia fundamental de este convenio con el Convenio de 1924 es que incorpora el
requisito de la constitucién de un fondo de limitacion en el caso de que se superen las
sumas maximas de indemnizacion estipuladas.

Una semejanza con su convenio predecesor es el criterio del accidente o evento como
desencadenante de la responsabilidad.

Son beneficiarios de este derecho a la limitaciébn de responsabilidad el propietario del
buque, fletador, naviero, naviero gestor, asi como capitan, miembros de la tripulacién y
demas dependientes del propietario, del fletador, del naviero o del naviero gestor.

La primera circunstancia que el Convenio establece para limitar la responsabilidad es
en los casos de muerte o lesiones corporales de cualquier persona que estuviese a
bordo para ser transportada y las pérdidas o dafios de cualesquiera bienes que
estuviesen a bordo del buque. Por tanto, condiciona este derecho al requisito de

estancia a bordo del buque la persona que sufre el dafio como aquél que va a

24 Barbara justibré “La limitacion de responsabilidad por créditos maritimos” ob. cit., pag. 31
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determinar el reconocimiento del derecho de limitacion. Conforme al Convenio, no
basta que la persona esté a bordo sino que ademas es necesario que el fin de esto
sea que va a ser transportada. Este requisito hace que el derecho de limitacion de
responsabilidad se viese limitado solo a pasajeros, personas que en principio se
entienden que son los Unicos que se suben a bordo del buque para ser transportados.
Aqui es cuando se aprecia el sistema inglés de doble limite segun haya habido dafios
personales o solamente dafios materiales.

También se limitan todos los créditos por dafios y perjuicios materiales o personales
producidos a terceros como consecuencia de actos del capitan o el resto de la
tripulacion, e incluso del practico a bordo en la utilizacion del buque y en la esfera
aquiliana.®

Por ultimo, el convenio recoge como créditos limitables, cualquier obligacion o
responsabilidad impuesta por ley relativa a la extraccion de restos y concerniente a la
puesta a flote, a la retirada o a la destruccion de un buque hundido, encallado o
abandonado (incluso todo lo que hay a bordo), asi como la obligacibn o
responsabilidad resultante de dafios causados por un buque a instalaciones portuarias,
darsenas y vias navegables.

Estos Ultimos se entienden como dafios materiales extracontractuales, que el
Convenio deja a voluntad de los estados contratantes.

El Convenio exceptlia el ejercicio de la limitacion de la responsabilidad a los créditos
que surjan de ayuda, salvamento o contribucion en averia comun y a los créditos del
capitan y demas miembros de la tripulacion nacidos de su relacién laboral, cuando la
Ley que rige el contrato de servicios entre el propietario y tales dependientes niegue a
aquél el derecho a limitar o supere la suma prevista en el articulo 3 del convenio.

Este convenio fue modificado por el Protocolo de Bruselas de 21 de diciembre de 1979
para sustituir la unidad de cuenta, que pas6 a ser el Derecho Especial de Giro.*’

En 2005 Espafia denuncié el Convenio Internacional relativo a la limitacién de la

responsabilidad de los propietarios de buques que navegan por alta mar de 1957.

5 GABALDON GARCIA, José Luis y RUIZ SOROA, José Maria, ob. cit., pag. 701.

26 Espafia hizo la reserva oportuna al respecto, publicada en el B.O.E. de 30 de enero de 1971. Por tanto, no
siendo de aplicacion las normas del cédigo en cuanto a responsabilidad por las obligaciones generadas por la
remocion buque, reflote, retirada, etc., a tales obligaciones deberian, sus responsables, hacer frente de forma
ilimitada

27 A razén de 1 DEG por cada 15 FP.
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5.3 CONVENIO SOBRE LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD
NACIDA DE RECLAMACIONES DE DERECHO MARITIMO DE
LONDRES 1976.

El convenio de Bruselas de 1957 fue duramente criticado, pues no llegé tampoco a
adoptarse a las nuevas circunstancias de la época; asi por ejemplo una critica
recurrente era que, si bien utilizaba el sistema del tonelaje para la fijacion de la
responsabilidad, no tenia en cuenta que el arqueo del bugue fuese reducido.

Como consecuencia de ello, en el seno de la Organizacion Maritima Internacional, se
promovié la creacion de un nuevo convenio, dando lugar al Convenio sobre limitacion
de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo de 19 Noviembre
de 1976. Este convenio fue publicado en el BOE el 27 de Diciembre de 1986.

El problema fundamental de la ratificacion de este convenio por Espafa fue que, como
ocurrié con los convenios anteriores, la misma se produjo sin la previa denuncia de los
anteriores, que como ya he sefialado anteriormente, se produjo en 2005.

El fin principal que se ha pretendido con este convenio ha sido la uniformidad.

Entre las modificaciones que introduce este convenio en relaciébn con el 57 cabe
destacar el de la moneda utilizada. Asi se sustituye el franco oro por el DEG para los
paises que forman parte del Fondo Monetario Internacional, y manteniendo la
referencia al franco oro para aquellos paises que no formen parte del FMI.

Un cambio de filosofia respecto a los convenios anteriores se produjo con este nuevo
convenio. En efecto, mientras los convenios anteriores entendian la limitacion de
responsabilidad en base a determinados sujetos, el presente convenio se referia a
determinados créditos, independientemente de que asimismo se sefialasen los sujetos
que podian hacer uso de los mismos. Se produce entonces un cambio de orientacion

subjetiva a objetiva.

5.3.1 AMBITO DE APLICACION

En cuanto al &mbito de aplicacion, si bien el convenio establece los parametros de
acuerdo a los cuales fijarse, deja libertad a los Estados parte para ampliar o restringir
el mismo.

Conforme a la doctrina, estos parametros son los siguientes: forum limitationis y forum
arresti; criterios de nacionalidad, domicilio y pabellén; y otros criterios objetivos como
puede ser el buque.?®

Conforme al criterio de forum limitationis el convenio resulta aplicable cuando el sujeto

ejercite su accion de limitacion de responsabilidad ante un Estado parte. El forum

28 Vega Justibrd, Barbara, La limitacion de responsabilidad por créditos maritimos,. pag. 46
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arresti en cambio es de aplicacion cuando el buque haya sido embargado o prestando
caucion sustitutoria o se haya prestado fianza de sustitucion en un Estado parte. Esto
ocurre cuando varios acreedores solicitan el embargo del bugue de su deudor para
asegurar la satisfacciéon de sus créditos.

En cuanto a la aplicaciéon conforme los derechos internos de los Estados parte, se
distingue entre los criterios de nacionalidad, domicilio o pabellon.

En este sentido, el convenio permite que en lo relacionado a la nacionalidad, cada
Estado parte pueda regular en su ambito legislativo interno los criterios a aplicar en
cuanto a la limitacion de responsabilidad, siempre que no intervenga algun sujeto que
sea nacional de otro Estado. Y lo mismo ocurre con el domicilio, permitiendo que los
Estados parte puedan excluir de este derecho a los beneficiarios cuando en el
momento de su invocacion no residen o tienen domicilio en el Estado parte.

En cuando al pabellén, los Estados parte tienen la misma capacidad que en los dos
casos anteriores para restringir este derecho al sujeto respecto de una obligacion de la
gue deba responder por causa de un bugue que no sea de pabellén del Estado parte.
En cuanto al momento al que se refieren todos estos criterios, debe entenderse que en
todos se refiere a que no pertenezca el pabell6n, no resida o tenga el domicilio o no
sea nacional del Estado parte, en el momento de la invocacion del derecho.

En este sentido, Espafia no introdujo ninguna exclusion.

El convenio del 76 s6lo podia ser de aplicacion para buques dedicados a la
navegacion maritima, como sefialaba su preambulo.

Surgi6 asi la duda en la doctrina de si era este convenio aplicable a embarcaciones de
tonelaje pequefio. En este sentido, el convenio del 76 definia buque como todo
artefacto con capacidad estructural para la navegacion en alta mar, con independencia
de su dedicacion.

En este sentido, las embarcaciones, artefactos que carecen de aptitud para navegar
estan excluidos del &mbito de aplicacion del convenio.

Y a este respecto, también resultaba de aplicacion el convenio del 76 a buques
pesqueros, pues exige que se dediquen a la explotacion dentro de la navegacion
maritima, por lo que la doctrina entendié que no habia motivo alguno para excluir la
pesca.

El Convenio del 76, no hace referencia a las embarcaciones de recreo, lo que suscitd
la duda de si estaban incluidas en el mismo o no. En este sentido habia dos posiciones
opuestas en la doctrina.

En todo caso, el convenio dejaba libertad a los Estados parte, también para que
regulasen por normativa interna si el mismo era aplicable a buques con arqueo bruto

inferior a 300 toneladas y a buques destinados a la havegacion en aguas interiores.
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5.3.2 LIMITES

El nuevo convenio, en base a la critica sefialada en el parrafo ut supra, resuelve los
problemas en cuanto a la determinacion del limite de responsabilidad basandose en el
tonelaje de registro bruto y elevando ampliamente estos limites.

En principio, se desprendia irrelevante que las obligaciones objeto de reclamacion lo
fueran por el perjudicado o por un tercero que se subrogue en el derecho de aquél.?

El articulo 2 del convenio recoge todos los créditos que son limitables con una
enumeracion mucho mas amplia que la del convenio precedente.

Las reclamaciones a las que se refiere este articulo son reclamaciones que tienen
origen en una operaciéon de caracter nautico.

A diferencia de lo regulado en el Convenio del 57, en caso de lesiones o muerte a
personas, el convenio del 76 establece como requisito que sucedan a bordo del buque
0 en un acto de explotacion del mismo, ampliando los supuestos del convenio anterior.
Se incluyen por primera vez créditos que tuvieran su origen tanto en obligaciones de
caracter contractual como extracontractual.

Asimismo se recogen en el convenio los créditos por dafios causados en operaciones
de salvamento, con independencia de que los salvadores actien desde un buque o no.
No obstante, el convenio excluye de la aplicacion de la limitacion de responsabilidad
las reclamaciones por averia comun. No obstante incluye como créditos limitables
estos en el caso de que la averia comun se hubiese producido de forma culposa.

El articulo 4 del convenio establece los casos en los que los tribunales podran negar
este derecho de limitacién de responsabilidad. A este respecto dos son los supuestos
gue recoge: en caso de que la accién u omision se haya hecho con intencion de
provocar un perjuicio; o cuando se haya hecho de forma temeraria con conocimiento

de que dicho perjuicio podia producirse.

5.3.3 CUANTIA DE INDEMNIZACION

Frente al convenio del 57, el Convenio del 76 se centra en la tonelada bruta para
calcular la indemnizacion.

Pese a las criticas de este sistema, y mientras se llevaba a cabo un proceso en busca
de una actualizacién, que fue posterior con el protocolo del 96, el observador de la
International Union of Marine Insurance, podia afirmarse que el mercado de seguros
podria soportar un limite de 100 millones de dolares por buque y siniestro,
exceptuando dafios nucleares o por hidrocarburos. Y este fue el criterio que se adopté.
Condicién necesaria de estos créditos, como ya pasaba en el convenio del 57, era la

constitucion de un fondo de limitacion ante el tribunal u otra autoridad competente en

29 GARCIA-PITA y LASTRES, José Luis, La limitacion de la responsabilidad civil del naviero,1996
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cualquier Estado parte en el que se haya iniciado la actuacion respecto de
reclamaciones sujetas a limitacién. No obstante este no es un requisito sine qua non
conforme al articulo 10 del convenio.

Una critica importante al LLMMC/76 es que no estipula con claridad cual sea el Estado
parte ante el que debe constituirse el fondo, lo que genera multiples dudas en cuando
a la determinacion de la jurisdiccion competente para conocer de la accidon constitutiva

del fondo.

El articulo 6 establecia los limites de indemnizacién distinguiendo entre dafios
materiales o corporales:
Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales:

e 333.000 unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de 500

toneladas,

Para buques con arqueo superior:

e De 501 a 3.000 toneladas, 500 unidades de cuenta por tonelada;

e De 3.001 a 30.000 toneladas, 333 unidades de cuenta por tonelada;

e De 30.001 a 70.000 toneladas, 250 unidades de cuenta por tonelada, y

e Por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 167 unidades de cuenta;
Respecto a cualquier otra reclamacion:

e 167.000 unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de 500

toneladas

Para buques cuyo arqueo exceda de ese limite:

e De 501 a 30.000 toneladas, 167 unidades de cuenta por tonelada

e De 30.001 a 70.000, 125 unidades de cuenta por tonelada, y

e Por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 83 unidades de cuenta.
En caso de salvadores que no actien desde el buque o al salvador que opere
exclusivamente en el buque al cual o en relacion, o con el cual esté prestando
servicios de auxilio o salvamento, los limites se calcularan sobre la base de un arqueo
de 1500 toneladas.

El articulo 7 contiene una regla especial para el caso de pasajeros sefialando que
respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales de los
pasajeros de un buque surgidas en cada caso concreto, el limite de responsabilidad
del propietario de este sera una cantidad de 46.666 unidades de cuenta multiplicada
por el nimero de pasajeros que el bugue este autorizado a transportar de conformidad
con el certificado del mismo, que no exceda de 25.000.000 de unidades de cuenta.

Estas normas operan sin perjuicio del Convenio de Atenas de 1974.
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El articulo 5 del convenio hace referencia a un derecho de compensacion, cuando una
persona con derecho a limitacion pueda hacer valer frente al titular de una reclamacion
otra reclamacion originada por el mismo acontecimiento, sefialando que las cuantias
de ambas reclamaciones se contrapondran y las normas del convenio seran aplicables
solamente a la diferencia que pueda haber.

No se trata de una accidbn de caracter automatico, sino que requiere de una
declaracion de voluntad expresa, bien sea expresada extrajudicialmente, o bien sea
canalizada a través del cauce de la oposicion de la correspondiente excepcion
procesal.*

También regula el convenio la posibilidad de que se produzca acumulacion de
reclamaciones, aplicandose los limites del articulo 6 al conjunto de las reclamaciones
nacidas de un mismo hecho.

Una critica fundamental en relacion con la incorporacion del Convenio de 1976 al
Ordenamiento juridico espafiol es que no se regulé paralelamente una normativa en
materia procesal, dadas las dificultades en materia procesal que el mismo implicaba en

la practica.

5.3.4 JURISDICCION EN LA CONSTITUCION DEL FONDO.

Es elemento fundamental en la aplicacion del derecho limitacion de responsabilidad la
eleccion de jurisdiccion, siendo a la vez materia compleja y de lo méas relevante sobre
todo en cuanto al caracter internacional que incide en esta materia.

El conflicto de intereses que surge en este &mbito se centra, en definitiva en el aspecto
econdémico pues es esto lo que prima sobre todo lo demas, ello debido a que cualquier
interesado en la constitucién del fondo, que como hemos dicho anteriormente es
requisito necesario para el ejercicio de la accion de limitacion de responsabilidad
querra buscar su constitucién en la medida que suponga la eleccion del foro mas
limitativo de la misma.

La jurisdiccion puede ser un punto de inflexion a la hora de determinar el sistema de
limitacion a aplicar.

No obstante el caracter unificador de este convenio, el mismo no es claro a la hora de
determinar el tribunal donde debe constituirse el fondo, ya que no contiene
disposiciones que regulen expresamente la jurisdiccion del fondo o del proceso de
responsabilidad. En efecto, el convenio no es claro en este sentido en cuanto que la
jurisdiccién puede determinarse bien en funcion de las distintas reclamaciones sujetas
a la limitaciéon; o bien atendiendo a la iniciativa de la reclamacion. Pero, en ninguna de

las dos opciones adopta el convenio un estatuto de caracter personal,

30 . . .
Regla procesal en el Common Law, sobre el que se ha inspirado el Convenio.
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En funcion de distintas reclamaciones:

Asi el art. 11.1 dice « toda persona presuntamente responsable podra constituir un
fondo ante el tribunal y otra autoridad competente en cualquier estado parte en el que
se haya iniciado la actuaciéon de reclamaciones de limitacion ».

La literalidad de este articulo podria inducir a la creencia de que la constitucion del
fondo debe llevarse a cabo ante el lugar donde los acreedores hayan ejercitado sus
acciones, aunque en la practica ello no sea asi. Y de ser asi, ello seria claramente
limitativo en cuando a la voluntad del armador de elegir jurisdiccion ejercitando la
accion constitutiva de fondo, ya que la accién del armador, estaria condicionada a una
previa actuacion de cualquier sujeto al que pueda oponerse validamente accion de
limitacion de responsabilidad conforme al Convenio.

En su apartado segundo el articulo 13 se refiere al caso de liberacion de buque
embargado por un crédito o reclamacién sujeto a limitacién, en cuyo caso el
levantamiento se ordenara, desde luego si el fondo se ha constituido; 1. En el puerto
en el que se produjo el acontecimiento, 0 si se produjo fuera de puerto, en el primer
puerto en el que después de haga escala, 2, en el puerto de desembarco respecto de
reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales, 3, en el puerto de
descarga respecto a dafos inferiores al cargamento, 4, en el Estado en que debe
efectuarse el embargo.

Podria entenderse que el convenio contiene la regla de que la constitucion del fondo
debe dejarse en manos de tribunales de un Estado miembro del convenio. No
obstante, a la vista de los preceptos anteriores, parece entenderse que no es asi en el
caso del articulo 13 en que la Unica conexién que refiere al estado contratante es la
relativa al lugar de embargo que se pretende sustituir por el fondo de limitacion.

Sin embargo, siguiente una interpretacion metddica del convenio conforme a su
caracter territorial del art. 15, la doctrina mayoritaria concluye que los supuestos a los
gue se refiere el articulo 13.2, deben referirse a Estados parte del convenio.

Ahora bien, pueden darse varias confusiones en funcion del lugar donde se ejercita la
accion.

Asi pues, si la reclamacion se plantea ante los tribunales de un Estado no contratante
y el articulo 13.2 no prevé posibilidad de acudir a un Estado contratante, surge el
problema de determinar la jurisdiccion.

El convenio no es claro en este caso sobre si seria de aplicacion o no, al no establecer
una conexion en sus normas entre la constitucion del fondo y el proceso sobre
limitacion de responsabilidad. Y ello a pesar de que el buque tuviese bandera o el

armador fuese de un Estado parte.
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En principio, aunque el sujeto con derecho a limitacion pertenezca o tenga residencia
habitual en un estado parte del convenio, la constitucion del fondo no es posible si no
se produce algun supuesto del art 11 y 13, pero con relacion a un estado contratante.
La cuestion de eleccion del tribunal ante el que se pueda constituir el fondo, en cuanto
gue el Convenio deja libertad para que los Estados parte puedan establecer reservas
al respecto en el ambito legislativo interno, ha sido resuelta de manera diferente en
funcion de los distintos Estados.

En Espafia, la competencia de constitucion del fondo no se establece en una sola
norma.

En cuanto a las sentencias dictadas en el proceso de responsabilidad sobre el fondo
de limitacion de responsabilidad el convenio no establece una norma directa de
eficacia, por lo que en cuanto a normas de ejecucion de sentencias extranjeras,
aplicables en distintos paises, éstas determinaran la afeccién del fondo de limitacion
de responsabilidad validamente constituido ante los tribunales de un mismo Estado
contratante con respecto a la sentencia que se dicte en el proceso de
responsabilidad.®

En definitiva, la jurisdicciobn puede atribuirse, conforme al convenio, a un Estado
contratante, salvo que la ley interna de un Estado no contratante disponga la
aplicacion de sus normas.

No obstante todo lo anterior, no cabe olvidarse de los pactos de jurisdiccion entre los
interesados. El fin de estos pactos es encauzar la accion constitutiva del fondo,
teniendo en cuenta que el pacto puede ser tanto anterior como posterior al hecho que
da lugar a la reclamacién. En el &mbito del Convenio, la doctrina mayoritaria entiende
que los pactos no estan limitados, con la excepcion de que deben recaer a favor de un
tribunal de un Estado parte, pues es condicion necesaria para la aplicacion del

Convenio.

5.3.5 LEGITIMACION

La legitimacion, en cuanto es la capacidad individualizada y concreta para el proceso
determinado en que una persona pretende ser parte, esta contenida en el Convenio
como capacidad para proponer la constitucion de un fondo y para oponerse al mismo.
Siendo tendencia logica la de que cualquier persona contra la que se dirija una accion
de responsabilidad intente acudir a este derecho de limitacion de la misma por la
aplicaciéon y constitucion de un fondo de limitacién, no siempre este derecho, como

medida cautelar, tiene este caracter.

31 . . . e .

En este sentido es preciso mencionar el desarrollo de las normas procesales comunitarias en la CEE sobre
competencia y ejecucion de sentencias. También respecto de las normas del Convenio de nueva York sobre
ejecucion de laudos arbitrales extranjeros.
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Asi, el acreedor siempre que le sea posible intentara violentar el patrimonio del deudor
a fin de conseguir el resultado pretendido, es decir que la deuda le sea resarcida.

Sin embargo, en el caso de la accidn constitutiva del fondo es el deudor quien inicia la
accion para proteger su patrimonio y ello porque con la misma puede perseguir dos
finalidades: a) levantar fianzas o embargos preventivos sobre el buque del reclamado,
b) limitar la responsabilidad hasta la cuantia del fondo, evitando la ejecucion sobre el
resto del patrimonio, que devendra inatacable.

Del propio convenio se desprende quien ostentara la legitimacion activa en el proceso
de responsabilidad, y quien la legitimacion pasiva en el proceso de constitucion del
fondo.

Del articulo 11.1 se desprende que debe entenderse que basta con que se haya
iniciado una actuacion para habilitar la constitucién de un fondo.

Esto ha creado bastante divisibn entre quienes creen que es necesaria la mera
expectativa de reclamacion para constituir el fondo, mientras que para otros es solo
elemento para iniciar el derecho a constituirlo.

La segunda opcion parece poco acertada en cuando que el art, 11.1 Convenio
sanciona la mora en la constitucion del fondo, lo que parece constituir una genérica
regla de que el armador debe constituir el fondo tan pronto como pueda.

Atendiendo al sistema legal espariol, parece claro que el reclamante tiene un derecho
justificado a participar como demandado en un proceso de constitucién del fondo por el
simple hecho de una expectativa, ello debido al principio de audiencia que prohibe que
se constituya un proceso de caracter unilateral o de jurisdiccién voluntaria para la
constitucion del fondo.

El articulo 14 Convenio estipula que « a reserva de lo dispuesto en el presente
capitulo, las reglas relativas a la constitucion y distribucién del fondo de limitacion y
todas las reglas de procedimiento aplicables al respecto, estaran a su vez regidas por
la legislacion del estado parte que constituya el fondo. »

Conforme a este precepto, muchos paises entre los que se encuentra Espafia, han
desarrollado normativa interna que impiden que el convenio se haya desarrollado

totalmente y hacen que éste se apligue correctamente.
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5.4 PROTOCOLO DE LONDRES 1996

El Convenio de Londres del 76 fue modificado por el protocolo de Londres de 2
Diciembre 1996, siendo ratificado este Protocolo por Espafia mediante instrumento de
adhesién de « Espafia al Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio sobre
limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de Derecho Maritimo 1976 »
de 1 Diciembre de 2004 ( BOE 28 febrero 2005).

Este convenio Unicamente convive con el régimen del Codigo de Comercio pues, como
he ido explicando en cada epigrafe, desde el 2005 los convenios precedentes no son
de aplicaciéon pues fueron denunciados por Espafia.

El convenio deja libertad a los estados parte para que, a nivel de régimen interno
puedan introducir modificaciones para ampliar o restringir el &mbito de aplicacion del
convenio. En este sentido, en el instrumento de adhesién Espafia introdujo varias
reservas que desarrollaré en los siguientes parrafos.

El fin primordial del Protocolo de Londres 1996 fue adaptar los limites del Convenio del
76 a las necesidades actuales del momento.

Las normas del protocolo son de aplicacion aun entrada en vigor la Ley de Navegacion
Maritima.

El articulo 392 de la Ley de Navegacion Maritima estipula que, « El derecho a limitar la
responsabilidad ante las reclamaciones nacidas de un mismo accidente se regira por lo
dispuesto en el Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio Internacional sobre la
Limitacion de Responsabilidad por Reclamaciones de Derecho Maritimo, hecho en
Londres el 19 de noviembre de 1976, con las reservas hechas por Espafia en el
Instrumento de Adhesion, y en este titulo. »

Este articulo ratifica que el protocolo del 96 es fuente del derecho, teniendo en cuenta
gue las disposiciones de la LNM se aplicardn en tanto no se opongan a lo dispuesto en
los tratados internacionales vigentes en Espania.

Este protocolo, como asi hace ya la LNM, establece los limites de responsabilidad del
convenio para buques con arqueo bruto superior a 300 toneladas.

Para buques y embarcaciones con arqueo bruto inferior a 300 toneladas, el articulo
15.2.b del Convenio de 1976 establecia que los estados parte podian regular por
normativa interna esta materia.

En efecto, el protocolo del 96 ha introducido como reserva que el limite de
responsabilidad para los buques con arqueo inferior a 300 toneladas es regulado por
normas especificas del derecho interno del Reino de Espafia, de tal forma que, con
respecto a tales buques, el limite de responsabilidad, calculado de acuerdo con lo
establecido en el articulo 6, parrafo 1.a) y b) del Convenio( referido a los limites), sea
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la mitad del limite de responsabilidad aplicable a un buque con arqueo de 2.000
toneladas.

En relacion a la posibilidad de introducir reservas del articulo 18 del Convenio del 76,
en el instrumento de adhesion del Protocolo del 96, Espafia se reserva el derecho a
excluir la aplicacion de los apartados d) y e) del parrafo 1 del articulo 2 del Convenio.
Estos apartados se refieren entre otros a la remocion, puesta a flote de buque hundido
o naufragado.

Las reclamaciones relacionadas en los apartados d) y e) del parrafo 1 del articulo 2 del
Convenio no tendran derecho a la limitacion de responsabilidad y estaran sujetas a lo
dispuesto en la normativa nacional y en concreto al articulo 107 de la Ley 27/1992, de
24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

Los limites que introduce este protocolo son los siguientes:

a) respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales,

i) para bugues cuyo arqueo no exceda de 2.000 toneladas, 2 millones de unidades de
cuenta;

ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se
indica en cada caso mas la citada en el inciso i):

-de 2.001 a 30.000 toneladas, 800 unidades de cuenta x tonelada;

-de 30.001 a 70.000 toneladas, 600 unidades de cuenta x tonelada y,

-por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 400 unidades de cuenta;

b) respecto de toda otra reclamacion,

i) 1 millébn de unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de 2.000
toneladas;

ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se
indica en cada caso mas la citada en el inciso i):

-de 2.001 a 30.000 toneladas, 400 unidades de cuenta x tonelada;

-de 30.001 a 70.000 toneladas, 300 unidades de cuenta x toneladay,

-por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 200 unidades de cuenta.
Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales de los
pasajeros de un buque surgidas en cada caso concreto, el limite de responsabilidad
del propietario del buque serd una cantidad de 175.000 unidades de cuenta
multiplicada por el nUmero de pasajeros que el buque esté autorizado a transportar de
conformidad con su certificado.

Posteriormente este Protocolo de 1996 fue objeto de enmienda. Estas enmiendas
entraron en vigor de forma general y para Espafia el 8 de junio de 2015, de

conformidad con lo dispuesto en el apartado 8 del articulo 8 del Protocolo de 1996.
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Como consecuencia de esas enmiendas se actualizaron los limites, segun

anteriormente se detallo.
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6. LA EXPANSION DE LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD A
OTRAS INSTITUCIONES Y CONTRATOS
6.1 Contrato de transporte de mercancias. Convenio de Bruselas de
1924 /1968/1979 (Reglas de La Haya y La Haya-Vishy).

Este convenio regula un régimen juridico obligatorio respecto a la responsabilidad del
cargador por pérdida o dafio a las mercancias transportadas en virtud de un
conocimiento de embarque.

El momento a partir del cual se aplica lo dispuesto en el Convenio, es el comprendido
entre el momento en que las mercancias se cargan en el buque hasta el momento en
gue se descargan. De conformidad con sus disposiciones, el cargador es responsable
de la pérdida o dafio resultante del hecho de no haber ejercido la debida diligencia
para asegurar la navegabilidad del buque, o para dotarlo, equiparlo y pertrecharlo
debidamente, o para que el espacio destinado a almacenaje retina condiciones de
seguridad para el transporte de mercancias.

El convenio contiene en su articulado una larga lista de circunstancias que eximen al
porteador de responsabilidad si la pérdida o dafio resultan de una falta de navegacion
o administracién del buque, circunstancias que posteriormente y con nuevos convenios
se vieron reducidas.

El articulo 5 contiene una serie de apartados donde se explica la responsabilidad del
porteador en sus diferentes situaciones. Asi estipula:

« 1. El porteador sera responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio
de las mercancias, asi como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la
pérdida, el dafio o el retraso se produjo cuando las mercancias estaban bajo su
custodia en el sentido del articulo 4, a menos que pruebe que él, sus empleados o
agentes adoptaron todas las medidas que razonablemente podian exigirse para evitar
el hecho y sus consecuencias.

2. Hay retraso en la entrega cuando las mercancias no han sido entregadas en el
puerto de descarga previsto en el contrato de transporte maritimo dentro del plazo
expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo, dentro del plazo que, atendidas las
circunstancias del caso, seria razonable exigir de un porteador diligente.

3. El titular de una accion por pérdida de las mercancias podra considerarlas perdidas
si no han sido entregadas conforme a lo dispuesto en el articulo 4 dentro de un plazo
de 60 dias consecutivos siguientes a la expiracion del plazo de entrega determinado
con arreglo al parrafo 2 de este articulo.

4. a) El porteador sera responsable:
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i) De la pérdida o el dafio de las mercancias, o del retraso en la entrega, causados por
incendio, si el demandante prueba que el incendio se produjo por culpa o negligencia
del porteador, sus empleados o agentes;

i) De la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega respecto de los cuales el
demandante pruebe que han sobrevenido por culpa o negligencia del porteador, sus
empleados o agentes en la adopcion de todas las medidas que razonablemente
podian exigirse para apagar el incendio y evitar o mitigar sus consecuencias;

b) En caso de incendio a bordo que afecte a las mercancias, se realizara, si el
reclamante o el porteador lo desean, una investigacion de la causa y las circunstancias
del incendio de conformidad con las préacticas del transporte maritimo y se
proporcionard un ejemplar del informe sobre la investigacion al porteador y al
reclamante que lo soliciten.

5. En el transporte de animales vivos, el porteador no sera responsable de la pérdida,
el dafo o el retraso en la entrega resultantes de los riesgos especiales inherentes a
ese tipo de transporte. Cuando el porteador pruebe que ha cumplido las instrucciones
especiales que con respecto a los animales le dio el cargador y que, atendidas las
circunstancias del caso, la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega pueden atribuirse
a tales riesgos, se presumird que éstos han sido la causa de la pérdida, el dafio o el
retraso en la entrega, a menos que existan pruebas de que la totalidad o parte de la
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega provenian de culpa o negligencia del
porteador, sus empleados o agentes.

6. El porteador no sera responsable, salvo por averia gruesa, cuando la pérdida, el
dafio o el retraso en la entrega hayan provenido de medidas adoptadas para el
salvamento de vidas humanas o de medidas razonables adoptadas para el salvamento
de mercancias en el mar.

7. Cuando la culpa o negligencia del porteador, sus empleados o agentes concurra con
otra causa para ocasionar la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega, el porteador
sera responsable so6lo en la medida en que la pérdida, el dafio o el retraso en la
entrega puedan atribuirse a esa culpa o negligencia, a condicién de que pruebe el
importe de la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega que no pueda atribuirse a

culpa o negligencia. »

La limitacion de responsabilidad se recoge en el articulo 6, distinguiendo segun fuese
responsable por pérdida o por retraso. En el primer caso el convenio configura que la
responsabilidad queda limitada a una suma equivalente a 2 DEG opr peso 0 666,67
DEG por bulto o unidad
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En caso de retraso la responsabilidad estara limitada a una suma equivalente a dos
veces y media el flete que deba pagarse por las mercancias que hayan sufrido retraso,
pero no excederd de la cuantia total del flete que deba pagarse en virtud del contrato
de transporte maritimo de mercancias.

Para empleados del porteador, el art.7 del Convenio establece en su apartado
segundo que el empleado o agente, si prueba que ha actuado en el ejercicio de sus
funciones, podra acogerse a las exoneraciones y limites de responsabilidad que el
porteador pueda invocar en virtud del presente Convenio

En todo caso, en el conocimiento de embarque podra establecerse un limite diferente
al anteriormente sefialado siempre que el maximo convencional no sea menor a la cifra
anterior.

Este derecho de limitacion desaparece si se prueba que el porteador actué con
intencion de causar tal pérdida, dafio o retraso, o temerariamente y a sabiendas de
que probablemente sobrevendrian la pérdida, el dafio o el retraso. También si se
prueba esa intencion en el empleado o agente, afiadiendo para estos dos ultimos
también exoneracion si se prueba que las consecuencias, es decir el retraso o pérdida,

se produjeron por una accion u omision de dicho empleado.

La limitacion de responsabilidad en el transporte terrestre

Como hemos sefialado en apartados anteriores, el fundamento de la limitacién de
responsabilidad es evitar que una misma persona, que en principio debia de responder
exclusivamente, asuma todos los riesgos derivados de la actividad maritima, ello
debido fundamentalmente al elevado coste de la misma en comparacion con otras

actividades.

Y esta justificacion se extiende por ende a otras actividades como el transporte
terrestre.

El contrato de transporte de mercancias puede ser definido como aquel contrato por el
cual el transportista se compromete a transportar, en un tiempo razonable, con
indemnidad y seguridad una mercancia a cambio de un precio, desde un lugar a otro
determinados en el contrato y por la via o vias que corresponda con arreglo al trayecto

contratado.

Siendo que el Titulo VII del Libro Il del Cédigo de Comercio (articulos 349 a 379), en
vigor sin apenas modificaciones desde el momento de la promulgacion del Cédigo en
1885, no estaba en condiciones de dar respuesta a las muy cambiantes necesidades

del transporte actual, se dictdé La Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de
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transporte terrestre de mercancias, que regula en su CAPITULO V la responsabilidad
del porteador.

La ley opta por regular unitariamente el contrato de transporte terrestre de mercancias
en sus dos variantes, por carretera y por ferrocarril siendo, en principio, los preceptos

comunes a ambos modos.

En el ordenamiento juridico espafiol se han distinguido tradicionalmente dos sistemas
de responsabilidad:

e TEORIA DEL RIESGO “Quien se sirve de cosas que por su naturaleza o modo
de empleo generan riesgos potenciales a terceros, o despliega actividades de
igual naturaleza, debe responder por los dafios que originen” — Segun esta
teoria ,el dafio se causa en el curso de una actividad legitima sin precisarse la
concurrencia de culpa o negligencia

e Teoria de RESPONSABILIDAD.SUBJETIVA , que determina que “No hay

responsabilidad sin culpa”

No obstante, la LCT sigue el sistema de Responsabilidad por culpa con inversion de la
carga de la prueba.

En esta ley se aprecia una clara influencia de los textos internacionales,
primordialmente el CMR, sobre todo en los preceptos dedicados a la responsabilidad
del porteador por pérdidas, averias o retraso. Pues como dice la exposicion de
motivos, « ciertamente, no se aprecian razones de peso para regular en términos muy
distintos la responsabilidad del porteador en el ambito internacional y en el nacional.
Asi, se acoge el mismo régimen de causas de exoneracion, con la ya clasica distincién
entre causas privilegiadas y ordinarias en atencion a la existencia o no de facilidades
probatorias. »

No obstante, se separa del CMR en cuando a la naturaleza dispositiva de la ley, salvo
en responsabilidad y prescripcidon y la posibilidad legal de establecer los contratos de

duracioén continuada:

La legislacion de transportes establece un limite de responsabilidad para el
transportista frente aquellos casos donde la mercancia pueda dafarse o perderse
durante el envio. Cuando el cargador considere insuficiente este limite legal de
indemnizacion, puede ampliarlo incluyendo en el contrato de transporte

una declaracion de valor de las mercancias.
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En lo que se refiere a la determinaciéon del punto mas alla del cual el porteador deja de
ser merecedor de las normas que excluyen o atendan su responsabilidad, se hace
referencia a que el dafio o perjuicio haya sido causado por él o por sus auxiliares,
dependientes o independientes, mediante dolo o con una infraccion consciente y
voluntaria del deber juridico asumido que produzca dafios que, sin ser directamente

queridos, sean consecuencia necesaria de la accion.

La limitacion de responsabilidad puede fundamentarse en criterios de reciprocidad
econOémica. En primer lugar, el transportista muchas veces desconoce el valor de las
mercancias que transporta, salvo que asi conste en la carta de porte o en alguna
factura que acompafie a la mercancia. Y el precio de transporte puede resultar irrisorio
en proporcion con el valor de aquéllas. De modo que puede decirse que no debe tener
una mayor responsabilidad si el riesgo que asume (por dafios, pérdidas o averias en la

mercancia) no guarda una cierta proporcion con el precio del servicio que presta.

También esta claro que en ningun caso su responsabilidad puede superar el valor de
la mercancia. De ser asi, el propietario las mismas se enriqueceria y entrariamos en el
concepto civil de enriquecimiento injusto. Y en esta linea, cabe decir, que se puede

insertar en la carta de porte una declaracién de valor.

El capitulo V regula la responsabilidad del porteador, estableciendo en el art.47 los
supuestos de responsabilidad. Asi

« Articulo 47. Supuestos de responsabilidad.

1. El porteador respondera de la pérdida total o parcial de las mercancias, asi como de
las averias que sufran, desde el momento de su recepcion para el transporte hasta el
de su entrega en destino. Asimismo, el porteador respondera de los dafios derivados
del retraso en la ejecucion del transporte conforme a lo previsto en esta ley.

A estos efectos, se consideraran también como mercancias los contenedores,
bandejas de carga u otros medios similares de agrupacion de mercancias utilizados en
el transporte cuando hubiesen sido aportados por el cargador.

2. A falta de regulacién especifica, el incumplimiento por el porteador de otras
obligaciones derivadas del contrato de transporte se regird por las normas generales
de la responsabilidad contractual.

3. El porteador respondera de los actos y omisiones de los auxiliares, dependientes o
independientes, a cuyos servicios recurra para el cumplimiento de sus obligaciones.

4. Los administradores de la infraestructura ferroviaria sobre la que se realice el
transporte se consideraran, a estos efectos, auxiliares del porteador. »
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Por tanto, este articulo recoge los cuatro supuestos de responsabilidad: Pérdida total,

pérdida parcial, dafios o averia y retraso en la entrega.

La extension de esta responsabilidad va desde la recepcion de la mercancia hasta su

entrega al destinatario o su depdésito administrativo o judicial o ante una notaria.

No obstante, al hablar de la responsabilidad del porteador es preciso también hacer
referencia a las causas que exoneran la misma.
El articulo 48 contiene las causas de exoneracion:

e Si prueba que la pérdida, la averia o el retraso han sido ocasionados por culpa
del cargador del destinatario (que es el que tiene derecho sobre la mercancia),
por una instruccion de éstos no motivada por una accién negligente del
porteador, por vicio propio de las mercancias o caso fortuito o fuerza mayor.

Con caracter especifico, estard exonerado de responsabilidad conforme al art. 49 LCT
si el hecho generador es consecuencia de riesgos inherentes a alguno de los
siguientes hechos:

e Empleo de vehiculos abiertos

e Ausencia o deficiencia en el embalaje

¢ Manipulacion, carga o descarga de las mercancias realizadas por el cargador o
el destinatario

¢ Naturaleza de ciertas mercancias

¢ Insuficiencia o imperfeccidén de las marcas o niumeros de paquetes,

e Transporte de animales vivos

Con la Ley 15/2009 LCT, el limite cuantitativo maximo de responsabilidad del
transportista aumenta respecto a la anterior regulacion. La cuantia de la indemnizacién
varia segun el medio de transporte utilizado y segun estemos ante un transporte
nacional o internacional. No obstante, en caso de retraso, la indemnizacion es la
misma que en el Convenio CMR (art. 23.5) es decir, una cuantia maxima equivalente

al precio del transporte (art. 57.2 de la Ley).

Articulo 57 Limites de la indemnizacion

1. La indemnizacién por pérdida o averia no podra exceder de un tercio del Indicador
Publico de Renta de Efectos Multiples/dia por cada kilogramo de peso bruto de
mercancia perdida o averiada.

2. La indemnizacion por los perjuicios derivados de retraso no excedera del precio del
transporte.
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3. En caso de concurrencia de indemnizaciones por varios de estos conceptos, el
importe total a satisfacer por el porteador no superara la suma debida en caso de

pérdida total de las mercancias.

A nivel internacional es de aplicacion la limitacion de responsabilidad en el ambito del
transporte terrestre de mercancias viene regulado en :

El Convenio relativo al Contrato de Transporte Internacional de Mercancias por
Carretera, del 19 mayo de 1956 ("Convenio CMR"). (Adhesion de Espafa 12-9-1973 -
BOE de 7/5/74, Correccion de errores de 15/6/95).

El Protocolo correspondiente al convenio Protocolo adicional 20-2-08 adhesion de
Espafia 29-4-11 (BOE N°141 de 14-6-11). Relativo al contrato de transporte
internacional de mercancias por carretera 5-7-78 Adhesion de Espafia 23-9-1982 (BOE
N° 303 de 18-12-1982

Como hemos sefialado anteriormente, existen ciertas similitudes entre la legislacion
nacional e internacional, sobre todo en cuanto al sistema de responsabilidad seguidos,
hechos generadores de responsabilidad y exoneracion de la misma.

La extension de responsabilidad del porteador debe entenderse desde la recepcion de

la mercancia hasta su entrega al destinatario.

El CMR regula en sus art. 23, 24 y 25 los limites aplicables en caso de que exista
responsabilidad por parte del porteador:

« Art. 23. 1. Cuando en virtud de las disposiciones de este Convenio el transportista se
haga cargo de una indemnizacién por pérdida parcial o total de la mercancia, la
indemnizacion sera calculada de acuerdo con el valor que- tenia la mercancia en el
tiempo y lugar en que el transportista se hizo cargo de ella.

2. El valor de la mercancia se determinara de acuerdo con su cotizacién en Bolsa o, en
su defecto, de acuerdo con el precio corriente en el mercado, y en defecto de ambos,
de acuerdo con el valor corriente de mercancias de su misma naturaleza y cualidad.

3. En todo caso, la indemnizacion no sobrepasara de 25 francos por kilo de peso bruto
que falte. El franco se entiende que es de un peso de 10/31 de gramo, a titulo de
0,900.

4. Seran ademas reembolsados el precio del transporte, los derechos de la Aduana y
demas gastos incurridos con ocasion del transporte de la mercancia, en su totalidad en
caso de pérdida total y a prorrata en caso de pérdida parcial; no asi los dafios y

perjuicios.

CONVENIOS DE LIMITACION DE RESPONSABILIDAD | Natalia de Jusué Pagina 57



5. En caso de mora, si el que tiene derecho sobre la mercancia prueba que resulté un
perjuicio por la misma, el transportista quedara obligado a indemnizarlo. La suma en
ningun caso excedera del precio del transporte.

6. Indemnizaciones de sumas superiores no podran ser reclamadas a menos que
exista declaracion de valor de la mercancia o declaracion de interés especial en la

entrega, de conformidad con los articulos 24 y 26. »

« Art. 25. 1. En caso de averia, el transportista pagara en total la suma de la
depreciacion, calculada de acuerdo con el valor de la mercancia, tal como esté fijado
conforme al al articulo 23, en todo caso, la indemnizacién no podra sobrepasar:

a) Si el conjunto total de lo expedido se deprecia por causa de averia, la suma que
correspondiera en caso de pérdida total.

b) Si se deprecia s6lo una parte de 10 expedido por averia; la cantidad que
correspondiera en caso de pérdida de la parte depreciada.»

Especifica estos limites:

- Pérdida y averia: en este caso hay que hacer referencia al Protocolo de 19 de
noviembre de 1.976, exclusivamente en lo que se refiere al patron monetario de
indemnizacion, cuya finalidad exclusiva fue sustituir el franco oro o Franco Poincaré, al
qgue se refiere el apartado 3 del articulo anterior, por el Derecho Especial de Giro del
Fondo Monetario Internacional como patrén indemnizatorio. Siendo por tanto el limite
actual: 8,33 DEG/Kkg. bruto de mercancia perdida o dafiada

- Retraso en la entrega: precio del transporte.
El Derecho Especial de Giro ("DEG") es la Unidad de Cuenta del Fondo Monetario

Internacional. Constituye una cesta de monedas que incluye al euro, dolar USA, yen

japonés y libra esterlina.
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6.2 CONTRATO DE PASAJE

Visto en el titulo que trata el origen de la institucion como ésta aparece ya desde la
Edad Media, y se regula de forma estructurada en el Cédigo de comercio de 1885,
considerando este contrata como una subespecie del contrato de fletamento, la
mayoria de la doctrina moderna ha discrepado con la asignacion de la naturaleza
legal asignada al contrato de pasaje, nacida de una mal entendida e improcedente
consideracion. No obstante, la Ley de navegacion Maritima ha adoptado un correcto
enfoque regulando el contrato de pasaje en el Titulo IV, Capitulo Ill, articulos 287 a
300.

El articulo 287.1 aclara que la obligacion fundamental del porteador es transportar por
mar a una persona y, en su caso, Su equipaje. ya que la ocupacion del inmueble
constituye so6lo una prestacidon accesoria o subordinada a la fundamental del
transporte.

En cuanto a la materia que aqui es objeto de estudio, la LNM regula dentro los
articulos antes mencionados, la responsabilidad del transportista maritimo en relacion
con la muerte o lesiones corporales de los pasajeros y con la pérdida o dafios a sus

equipajes.

El articulo 298. Referente al Régimen de responsabilidad estipula:

« 1. La responsabilidad del porteador se regir4, en todo caso, por el Convenio
Internacional relativo al Transporte de Pasajeros y sus Equipajes por Mar, hecho en
Atenas el 13 de diciembre de 1974 (PYE/PAL), los protocolos que lo modifican de los
gue Espafia sea Estado parte, las normas de la Union Europea y esta ley.

2. Las disposiciones de este capitulo se aplicaran imperativamente a todo contrato de
pasaje maritimo. No tendran efecto las clausulas contractuales que pretendan directa o
indirectamente atenuar o anular aquella responsabilidad en perjuicio del titular del

derecho a exigir las indemnizaciones.»

El Convenio de Atenas al que hace referencia el apartado 1 de este articulo, regula
s6lo la responsabilidad del transportista maritimo por muerte o lesiones corporales o
dafios o pérdidas de equipaje, si el hecho que originé el perjuicio ocurrié durante la
realizacion del transporte y es imputable a culpa o a negligencia del transportista o de
sus empleados o0 agentes si éstos actuaron en el desempefio de sus funciones.

Cualquier otro tipo de reclamacion debera regularse por otra normativa diferente,
como pueden ser el propio Reglamento (UE) n°® 1.177/2010, o a través del cauce que

patrocina el RDL 1/2.007, general de los derechos de los consumidores y usuarios.
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El articulo 2 del Convenio de Atenas establece que el mismo se aplica a los
transportes internacionales, entendiendo éstos como aquellos en que el lugar de
partida y el de destino estan situados en dos Estados diferentes o en un mismo Estado
si, con arreglo al contrato de transporte, existe un puerto intermedio de escala en otro

Estado; y siempre que concurra en ellos uno de los siguientes requisitos:

a) que el buque enarbole el pabellébn de un Estado Parte en el Convenio;

b) que el contrato de transporte haya sido concertado en un Estado Parte del
Convenio; o

c) que el lugar de partida o el de destino, de acuerdo con el contrato de transporte,

estén situados en un Estado Parte en el Convenio.

LIMITES DE RESPONSABILIDAD

La Ley de Navegacion Maritima en su Articulo 299. Relativo a la Limitacién de

responsabilidad, dispone:

« 1. La responsabilidad del porteador queda limitada a las cantidades establecidas
en el Convenio Internacional relativo al Transporte de Pasajeros y sus Equipajes por

Mar y Protocolos que lo modifican vigentes en Espafia.

2. Si el equipaje se transporta con valor declarado, aceptado por el porteador, el

limite de su responsabilidad se correspondera con ese valor. »

Asi los limites de responsabilidad aplicables en la actualidad en Espafia bajo este
precepto, son los establecidos en el Convenio de Atenas 2002.

El 29 de marzo de 1.990 se celebr6é una Conferencia Diplomética donde se aprobo6 un
nuevo protocolo a PAL/PYE Atenas 74/76, en virtud del cual se elevaban los limites de
indemnizacion en la forma siguiente:

los 46.666 DEG para muerte o lesiones corporales pasaban a ser 175.000
DEG;

los 833 DEG, 1.800 DEG,; los 3.333 DEG pasaban a ser 10.000 DEG y

los 1.200 DEG, 2.700 DEG.

No obstante este protocolo no llegd a entrar en vigor debido a que Unicamente fue

ratificado por seis Estados.
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Posteriormente, en 2002 se celebro otra Conferencia Diplomatica Internacional que
revisé el Convenio de Atenas 74/76, con la participacion de 72 Estados Miembros, 29

Organizaciones en calidad de observadoras y un miembro asociado de la O.M.1.

Espafa presentd, ante el Secretario General de la OMI, el Instrumento de Ratificacion
del Protocolo 2002 al Convenio de Atenas, el dia 11 de junio de 2015 (publicado en el
BOE n° 218, de 11/09/2015), constituyéndose como Estado parte del mismo a partir de
esta ultima fecha. En dicho Instrumento de Ratificacion, Espafia se ha reservado el
derecho a limitar la responsabilidad hasta la menor de las cuantias establecidas esto
es, 250.000 DEG con respecto a cada pasajero en cada caso concreto, o 340 millones

de DEG en total por buque en cada caso concreto.

No obstante son aplicables sus prevenciones desde el 31 de diciembre de 2012, en
base al Reglamento (CE) N° 392/2.009 del Parlamento Europeo y del Consejo (DOUE
28.05.2.009), de 23 de abril de 2.009, sobre la responsabilidad de los transportistas de
pasajeros por mar en caso de accidente.

En base al articulo 1 del convenio de Atenas sobre responsabilidad del porteador, y
salvo que el mismo demuestre que el suceso result6 de un acto de guerra,
hostilidades, guerra civil, insurreccion o un fendmeno natural de caracter excepcional,
inevitable e irresistible, que totalmente causado por una accién u omision intencionada
de un tercero para causarlo; el articulo 3 de este convenio establece un régimen de
responsabilidad objetiva o quasi objetiva del transportista, la cual estara limitada a una
cantidad que no exceda de 250.000 DEG.
Si el perjudicado reclamara una cantidad superior, ésta estaria limitada, en todo caso y
en virtud del articulo 7, a 400.000 DEG, a menos que el transportista pruebe que el
incidente ha ocurrido sin que medie culpa o negligencia por su parte.
Pero al hablar de limitacion de la responsabilidad, como hemos sefialado antes, se
distinguen dos supuestos:

- por muerte o lesiones corporales de los pasajeros no causadas por un suceso

relacionado con la navegacion

- dafos o pérdidas de equipaje, y vehiculos en régimen de equipaje.

Para los supuestos de muerte o lesiones de los pasajeros no causadas por un
suceso relacionado con la navegacion, el limite de responsabilidad del transportista
se fija, en todo caso, incluso cuando medie culpa o negligencia por su parte, en
400.000 DEG, correspondiendo al reclamante la carga de la prueba.
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El Protocolo 1 noviembre de 2.002 afadié un articulo relativo al seguro obligatorio,

articulo 4bis, que se reproduce de la siguiente manera:

« 1. Cuando los pasajeros viajen a bordo de un buque matriculado en un Estado Parte
que esté autorizado a transportar mas de doce pasajeros, y el presente Convenio sea
aplicable, cualquier transportista que efectie de hecho la totalidad o parte del
transporte habrd de mantener un seguro u otra garantia financiera, tal como una
garantia bancaria o de entidad financiera similar, que cubra su responsabilidad en
virtud del presente Convenio con respecto a la muerte o lesiones de los pasajeros. El
limite del seguro obligatorio u otra garantia financiera no ser& inferior a 250.000
unidades de cuenta por pasajero en cada caso concreto. »

Este articulo debe ponerse en concordancia al art.300 LNM:

« Articulo 300. Seguro obligatorio

1. El porteador efectivo que ejecute el transporte en un buque que transporte mas de
doce pasajeros estara obligado a suscribir un seguro obligatorio de responsabilidad
por la muerte y lesiones corporales de los pasajeros que transporte, con un limite por
cada pasajero y cada accidente no inferior a lo que establezcan los convenios y las
normas de la Union Europea. Reglamentariamente se regularan los detalles de este
seguro obligatorio y del certificado que los buques deberan llevar obligatoriamente a
bordo.

2. El perjudicado tendra accion directa contra el asegurador hasta el limite de la suma
asegurada. El asegurador podra oponer las mismas excepciones que correspondieran
al porteador de acuerdo con el articulo 3 del Convenio Internacional relativo al
Transporte de Pasajeros y sus Equipajes por Mar y, en su caso, el hecho de que el
accidente fue causado dolosamente por el asegurado. Podra ademas oponer en todo
caso el limite de responsabilidad establecido en el articulo 7 del Convenio, incluso en
el caso de que su asegurado lo hubiera perdido de acuerdo con el articulo 13 del

Convenio. »

Para los supuestos de responsabilidad del transportista por pérdida o dafios a
los equipajes y vehiculos en régimen de equipaje., el limite de responsabilidad del
porteador viene determinado en el articulo 8 del Protocolo que modifica las cuantias
establecidas en el Convenio, en la siguiente forma:
- Para pérdida o dafios al equipaje de cabina: 2.250 DEG por pasajero,
- Para pérdida o dafios a vehiculos, incluidos los equipajes en el interior o sobre
los mismos: 12.700 DEG por vehiculo

- Para pérdida o dafios a otros equipajes: 3.375 DEG
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Deducibles maximos por vehiculo: 330 DEG y por equipajes: 149 DEG.

A todo lo expuesto anteriormente, existe una excepcion, y es la exoneracion a este
derecho de limitacion de responsabilidad, contenido del articulo 13 del Convenio, a
cuyo tenor « el transportista no podra acogerse al beneficio de los limites de
responsabilidad establecidos en el mismo, si se demuestra que los dafios fueron
consecuencia de un acto o de una omisién del transportista, obrando éste con la
intencion de causar esos dafios o0 temerariamente y a sabiendas de que
probablemente causaria tales dafios.» E idéntico principio permanece vigente
respecto de los empleados y agentes del transportista, en virtud del articulo 13.2 del

expresado Convenio.
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6.3 CONTRATO DE MANIPULACION PORTUARIA

El Titulo V de la Ley de Navegacion Maritima, que lleva por rubrica, de los contratos
auxiliares de la navegaciéon maritima, en el Capitulo IV regula el contrato de

manipulacion portuaria, articulos 329 a 338.

Dado el interés de esta materia, por desarrollarse sobre el demanio portuario, son
objeto de regulacion en los articulos 130 y siguientes de la Ley de Puertos del Estado

y de la Marina Mercante.

El Articulo 329 LNM, se refiere al concepto de este contrato cuando dispone en su
apartado primero que:

« Por el contrato de manipulacion portuaria un operador se compromete, a cambio de
un precio, a realizar todas o alguna de las operaciones de manipulacion de las
mercancias en puerto previstas en esta ley u otras de similar naturaleza. »

Las operaciones de manipulacion a las que se refiere el articulo citado pueden ser, la
recepcion, clasificacién, depdsito y almacenamiento en muelle o instalaciones
portuarias de las mercancias, la carga y descarga, estiba y desestiba a bordo de los
buques, asi como el transporte por zonas portuarias...es decir, todo un conjunto de
actividades ordenadas para la consecucién de un resultado o fin.

El art. 130 de la Ley de Puertos del Estado y la Marina Mercante (LPEMM) da un
concepto asi como determina el ambito de las operaciones de manipulacion
englobando éstas las de carga, estiba, desestiba, descarga y trasbordo de mercancias,
objeto de trafico maritimo.

Asi estipula entre las operaciones de manipulacion:

« Art.130.1.

a) Las actividades de carga y estiba comprenden:

1.° La recogida de la mercancia en la zona de almacenamiento o depdsito del puerto y
el transporte horizontal de la misma hasta el costado del bugue en operaciones
relacionadas con la carga del mismo.

2.° La aplicacion de gancho, cuchara, spreader o cualquier otro dispositivo que permita
izar o transferir la mercancia directamente desde un medio de transporte terrestre, o
desde el muelle, o pantalan, al costado del buque.

3.° El izado o transferencia de la mercancia y su colocacion en la bodega o a bordo
del buque.

4.° La estiba de la mercancia en bodega o a bordo del buque, de acuerdo con los
planes de estiba e indicaciones del capitan del buque o de los oficiales en quienes

delegue esta responsabilidad.
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5.° El embarque de la mercancia por medios rodantes en el buque.

6.° El trincaje o sujeciéon de la carga a bordo del bugue para evitar su desplazamiento
durante la navegacion, siempre que estas operaciones no se realicen por la tripulacion
del buque.

b) Las actividades de desestiba y descarga comprenden:

1.° El destrincaje o suelta de las sujeciones de la carga a bordo para permitir su
manipulacion, siempre que estas operaciones no se realicen por la tripulacion del
buque.

2.° La desestiba de mercancias en la bodega o a bordo del buque, comprendiendo
todas las operaciones precisas para su colocacion al alcance de los medios de izada o
transferencia.

3.° La aplicacion de gancho, cuchara, spreader o cualquier otro dispositivo que permita
izar o transferir la mercancia.

4.° El izado o transferencia de la mercancia y su colocacion en un medio de transporte
o en el muelle o pantalan al costado del buque.

5.° La descarga de la mercancia, bien sobre vehiculos de transporte terrestre, bien
sobre muelle o pantalan para su posterior recogida por vehiculos o medios de
transporte horizontal, y, en su caso, su traslado a la zona de almacenamiento o
depdsito dentro del puerto, y el depdsito y apilado de la mercancia en dicha zona.

6.° El desembarque de la mercancia del buque por medios rodantes.

c) La actividad de trasbordo comprende el destrincaje o suelta, siempre que no se
realice por la tripulacién del buque y la desestiba en el primer buque, la transferencia
de la mercancia directamente desde un buque a otro y la estiba en el segundo buque y
posterior trincaje, siempre que no se realice por la tripulacion del buque en el segundo

buque.(...) »

En principio, las operaciones de carga y descarga suelen coincidir cronolégicamente
con los actos de recepcion y entrega de las mercancias por el porteador (clausulas net
terms), pero cuando estas operaciones han sido asumidas en su totalidad por este

(clausulas gross terms) o por el fletador, esta correlacion no se produce.

La doctrina esta dividida en dos vertientes en cuanto a la determinacion del régimen
juridico de estas actividades. Para parte de la doctrina, se consideran diversas
prestaciones tipicas cada una con un régimen peculiar; éstos son los defensores del
contrato mixto. Por otro lado, otro sector doctrinal considera que se trata de un Unico
contrato de carga y descarga, ya que todas las actividades estan encaminadas a un fin

comun, el de la carga y descarga. En este caso, la causa contractual es unica.
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En todas estas actividades, el elemento comun es que en ellas intervienen una serie
de agentes especializados cuya mision sera la consecucion de la optimizacion del
resultado, intentando lograr el maximo rendimiento al minimo coste. Estos agentes son

las empresas estibadoras asi como las terminales de transporte.

Como el Ministerio de Fomento sefiala, la Operacion Portuaria es un proceso amplio
gue engloba aspectos administrativos en cuanto que la actividad se lleva a cabo en
terreno publico como es el puerto, dependiente de Autoridad Portuaria cuya
coordinacion y control de eficiencia corresponde al Organismo Publico Puertos del
Estado, 6rgano dependiente del Ministerio de Fomento y que tiene atribuida la
ejecucion de la politica portuaria del Gobierno. Asi el articulo 26 de la Ley de Puertos
del Estado y la Marina Mercante, dispone entre las funciones de la Autoridad Portuaria
la de controlar en el ambito portuario, el cumplimiento de la normativa que afecte a la

admisién, manipulacion y almacenamiento de mercancias, etc..

Se tratan de actividades que se llevan a cabo en la fase inicial o final del transporte por
tanto, no regularla seria dejar sin regular una parte del contrato de transporte mismo.

A las Entidades Publicas les interesa poner un foco de atencién en el aspecto de
eficiencia y efectividad de estas actividades, y ello debido a que interviene en las
mismas el criterio de competitividad. Los puertos, tratan de ofrecer una prestacion
eficaz y competitiva frente al resto, para lo que se ha llevado a cabo también, una gran
inversion econdmica, como en la adquisicion de grdas o equipos para llevar a cabo la

actividad de manipulacion portuaria.

La limitacién de responsabilidad de este contrato se regula de manera relevante por la
Ley de Navegaciéon Maritima; si bien se establece que las empresas de carga y
descarga o terminales de transporte, en la prestacion de sus servicios quedan sujetas

a un régimen ex recepto de responsabilidad por culpa presunta.

En efecto, el apartado 2° del art.329 LNM se refiere ya a la limitacién de
responsabilidad cuando dispone que « EIl régimen de responsabilidad del operador
por pérdidas, dafio o retraso en la entrega de las mercancias establecido en este
capitulo no podra ser modificado contractualmente en perjuicio del contratante del
servicio. »

Como se desprende del tenor del articulo, supone una limitacion a la responsabilidad

del operador por las actividades de manipulacion de mercancia que lleve a cabo, en

CONVENIOS DE LIMITACION DE RESPONSABILIDAD | Natalia de Jusué Pagina 66



cuando que no permite modificar dicha responsabilidad, cosa que ocurria en el

régimen anterior, donde era de aplicacién la llamada clausula Himalaya®.

Este régimen anterior al que se ha hecho referencia anteriormente, era las Reglas de
la Haya Visby. Estas reglas, en el art. 4 bis.2 estipulaba que cuando se entablare
accion por pérdida o dafos en las mercancias contra un “encargado” del porteador —
que no fuere contratista por su cuenta—, dicho “encargado” podra acogerse a las
exoneraciones Yy limitaciones de responsabilidad que el porteador pudiere invocar en

virtud del convenio.

La version auténtica en inglés decia : “servant or agent (such servant or agent not
being an independent contractor)”, es decir “agentes y dependientes”, y excluye a los
auxiliares independientes del porteador.

El armador que quiera proteger a estos operadores debia hacerlo en el contrato de
fletamento y, en particular, en el conocimiento de embarque, incluyendo mencion

expresa de excluir a dichas personas de sus responsabilidades.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre la Responsabilidad de los Empresarios
de Terminales de Transporte en el Comercio Internacional (UNCITRAL), Viena 19 de
Abril de 1991, traté de dar una solucién legislativa a esta materia, no obstante no esta

en vigor actualmente.

Este convenio contiene una regulacion parcial del régimen de responsabilidad del
empresario de la terminal de transporte, siendo so6lo objeto de regulacion el régimen de
responsabilidad del mismo, sin apenas incidir en los restantes aspectos de las
relaciones del mismo, bien con los porteadores o con las partes interesadas en las

mercancias objeto de manipulacion portuaria, ya sean cargadores o receptores.

Ahora la LNM ha recogido la misma proteccién, con caracter general, para todos los
“auxiliares” del porteador (hay que entender que incluye tanto los dependientes como

los independientes), haciéndola ademas extensiva a las reclamaciones por retraso.

Volviendo a la referencia anteriormente hecha del contrato de fletamento, y en
concreto del conocimiento de embarque, en los mismos se determinaran las partes del

contrato asi como quienes asumen los riesgos y costes. En efecto, esta circunstancia

32 Esta clausula encuentra su origen en el caso “Adler v Dickson” [1954] que implicaba una demanda de lesiones
personales a bordo del S.S. HIMALAYA y en el billete de pasaje se incluia dicha cldusula.
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pone en clara relacion a los contratos de transporte con las operaciones de carga y

descarga.

En efecto, el art.331 de la LNM sefiala que las operaciones de manipulacion pueden
ser contratadas con el operador tanto por los cargadores o destinatarios como por el
porteador o por cualquier otra persona que hubiese asumido su realizacion frente a

aquellos.

Asi para determinar contra quien se debe dirigir la accion es preciso distinguir dos
supuestos:

Que el cargador o receptor contrate directamente con la empresa especializada en las
operaciones de carga y descarga, en cuyo caso en caso de dafios podra dirigirse
directamente contra ésta; O que las operaciones de carga y descarga hayan sido
asumidas por el porteador, contratando directamente con la empresa especializada en
las operaciones de carga y descarga; en cuyo caso los interesados, cargador o
receptor , no podran dirigirse contra la empresa encargada de las operaciones de
carga o descarga, ya que ellas no tienen un vinculo contractual con ésta. En este
ultimo caso, es aceptado por la mayoria de los paises done se aplica el Civil Law el
ejercicio por los interesados de la accion directa extracontractual contra la empresa

especializada en las operaciones de carga y descarga.

A este respecto de la contratacion de las operaciones de carga y descarga se dispone
en la LNM, articulo 331. « Las operaciones de manipulacion portuaria de las
mercancias podran ser contratadas directamente por los cargadores o destinatarios de
estas, o bien por quienes hayan asumido ante aguellos la obligacion de verificarlas. »
Respecto al fundamento de la responsabilidad del manipulador portuario, el art.333
LNM dispone,

« 1. El operador portuario sera responsable de todo dafio, pérdida de las mercancias o
retraso en su entrega, causados mientras se encontraban a su cuidado en tanto no
pruebe que se debieron a causas fortuitas y que, para evitar sus efectos, el operador o
sus auxiliares adoptaron todas las medidas razonablemente exigibles. El periodo de
responsabilidad del operador se extiende desde el momento en que se hizo cargo de
las mercancias hasta que las entreg6 o las puso a disposicion de la persona legitimada
para recibirlas.

2. A menos que se haya dado al operador portuario aviso escrito de la pérdida o dafio
sufrido por las mercancias, describiendo en términos generales su naturaleza, dentro

de los tres dias laborables siguientes a la entrega, se presumira, salvo prueba en
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contrario, que han sido entregadas en la misma condicion descrita en el recibo de
recepcion o, si no se emitié dicho recibo, en buena condicion. El plazo sera de quince

dias naturales en caso de dafios no aparentes. »

Se declara la responsabilidad del operador siempre que haya culpa, siendo la
existencia de ésta presumida. Esta presuncion es una presuncion iuris tantum (aquella
gue se establece por ley y que admite prueba en contra.)

Hasta la LNM, el principio general que regia para la responsabilidad del operador
portuario era el de responsabilidad patrimonial universal, de acuerdo con el cual el
deudor responde del cumplimiento de sus obligaciones con todos sus bienes,

presentes y futuros.

Actualmente, con la Ley de navegacion Maritima se reconoce expresamente el
derecho del operador a limitar su responsabilidad con ocasién de la pérdida o dafio de
las mercancias y por su retraso en la entrega. Asi dispone que salvo pérdida del
derecho a limitar la responsabilidad segun las RHV, la responsabilidad del operador
portuario se limitard, conforme al art.334 LNM a:

« a) En los casos de pérdida o dafio en las mercancias, estara limitada a una suma de
dos derechos especiales de giro, definidos por el Fondo Monetario Internacional, por
kilogramo de peso bruto.

b) Cuando la pérdida o dafio de una parte de la mercancia afecte al valor de otra parte,
se tendra en cuenta el peso total de las mercancias perdidas o dafiadas y de las
mercancias cuyo valor haya resultado afectado para determinar ese limite de
responsabilidad.

c) En caso de retraso en la entrega, estara limitada a una suma equivalente a dos
veces y media de la remuneracion que deba pagarsele por sus servicios con respecto
a las mercancias que hayan sufrido el retraso, sin exceder de la cuantia total de la

remuneracion debida por la remesa de que formen parte esas mercancias. »

Estos limites tienen caracter minimo e inderogable, de tal forma que el operador
portuario puede asumir voluntariamente una responsabilidad superior a la establecida
en dicho articulo 334 pero nunca establecer una inferior.

Las acciones para reclamar contra el operador, prescribiran en el plazo de 2 afios
desde haber sido entregadas, y en caso de pérdida total, desde el plazo en que

debieron haber sido entregadas e independientemente del origen de la accion y
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posibilitando también la repeticion de la misma. Todo este régimen de responsabilidad,
no podra ser modificado contractualmente en perjuicio del contratante del servicio®:.

Finalmente, la LNM reconoce al operador portuario en el articulo 338 el derecho a
retener las mercancias en su poder, en tanto en cuanto no le sea abonado el precio

por sus servicios.

33 El plazo de prescripcidn de acciones contenido en el articulo 338 LNM es idéntico al establecido en las Reglas
de Hamburgo para el transporte de dos afios desde la entrega
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6.3 CONTRATO DE PRACTICAIJE

Dentro de los contratos auxiliares de la navegacion, la LNM incluye en el Capitulo IlI
del Titulo V, el Contrato de Practicaje Articulos 325 a 328.

El contrato de practicaje se define en el art.325 LNM como aquél en virtud del cual un
practico, a cambio de remuneracion, se obliga a prestar asesoramiento a los capitanes
de buques y artefactos flotantes, en la realizacién de las operaciones de entrada y
salida del puerto y maniobras nauticas de los buques en aguas portuarias.

No obstante la actividad de practicaje esta limitada en cuanto a zona de practicaje, el
tiempo de respuesta, las condiciones del servicio, las tarifas maximas aplicables,
etc...es decir, todas las condiciones técnicas de su prestacion a lo que, por medio del

Contrato y Pliego de Practicaje, fije la Autoridad del puerto.

Todo ello en condiciones de seguridad y en los términos que se establecen en la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (RDL 2/2011, de 5 de septiembre).
Esta ley ha modificado sustancialmente las disposiciones contenidas en el Reglamento
General de Practicaje anterior, por un lado porque considera el practicaje como un
servicio portuario gestionado por las Autoridades Portuarias, y por otra porque deja de
tener vigencia la dependencia organica del servicio portuario de practicaje del
Ministerio de Defensa, asumiéndola las Autoridades Portuarias en aquellos aspectos
relacionados con las condiciones técnicas, econdmicas y de calidad con que el servicio
debe ser prestado, y la Administracion maritima en todas las cuestiones relativas a la

seguridad maritima.

Este servicio puede prestarse asimismo en los puertos de competencia de las
Comunidades Autbnomas que determine la Direccion General de la Marina Mercante,
en cuyo caso el regimen y la ordenacion del servicio establecido en la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante y en el Reglamento en relacion a las competencias
de aquélla respecto de este servicio por razones de seguridad maritima y de la
navegacion y ordenacion del trafico maritimo, se aplicara plenamente al prestado en

estos puertos.

El practicaje puede prestarse en régimen de gestion directa o indirecta y ha de
prestarse en todos los puertos que dependan de la Administracion General del Estado
bien por razones de seguridad maritima, apreciadas por la Direccion General de la
Marina Mercante, de acuerdo con lo dispuesto en la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, en el Reglamento General de Practicaje, en el respectivo reglamento
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de servicio y policia de cada puerto y en las condiciones técnicas que por razones de

seguridad maritima se establezcan.

Esta nueva dependencia de las Autoridades Portuarias se entiende l6gica en cuanto,
como ocurre con el servicio de manipulacion portuaria, es una actividad que tiene gran
interés publico, por un lado porque se lleva a cabo en suelo publico, como son los
puertos del Estado y otro porque interviene el sentido de la competitividad en la
prestacion eficaz del servicio pues si en un puerto la actividad de practicaje no es
prestada de forma eficiente muchos buques podran optar por otros puertos con mejor

servicio.

También se regula por lo dispuesto en el Reglamento General de Practicaje Portuario
(RD 393/1996), asi como en el Pliego de Prescripciones Particulares del mismo
(articulo 126 del RDL 2/2011, de 5 de septiembre, y articulo 2 del RD 393/1996).

La actividad de practicaje se lleva a cabo mediante un contrato entre dos partes, través
de un acuerdo bilateral concluido entre el practico o la Corporacion y el capitan o
armador del buque asistido, por el que aquél se compromete a prestar sus servicios a

cambio de un precio estipulado®*.

El practico es la persona que previa su correspondiente habilitacion y nombramiento,
asesora a los capitanes de buques y artefactos flotantes para facilitar su entrada y
salida de los puertos, rios, rias o barras, fondeaderos, boyas, cargaderos exteriores y
diques, en los movimientos tanto interiores como exteriores de los buques, en fondeos,
atraques y desatraques, asi como en otras areas, indicando la derrota conveniente de
la nave y las maniobras nauticas necesarias para una mayor seguridad de la

navegacion.

En los puertos de competencia de la Administracion General del Estado en que se
haya determinado la necesidad de la existencia de practicaje, los aspirantes a
practicos deberan estar en posesion del titulo profesional de Capitan de la Marina
Mercante y acreditar, al menos, dos afios de mando en buques mayores de 1.000 G.T.
dentro de los ultimos diez afios de actividad profesional que precedan inmediatamente
a la convocatoria.

En los puertos dependientes de las Comunidades Autdbnomas en los que la Direccion

General de la Marina Mercante haya determinado la necesidad de la existencia de

34 , . . . . . . ”
Segun Jose Luis Gabaldén, un contrato perteneciente a la categoria de los “forzosos o dictados”, por cuanto no
existe libertad de las partes ni para contratar ni para determinar su contenido
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practicaje, los aspirantes a practicos deberan estar en posesion del titulo profesional
de Capitan de la Marina Mercante o de Piloto de Primera de la Marina Mercante, segun
fije el citado centro directivo teniendo en cuenta las circunstancias concurrentes, y
acreditar, en cualquier caso, al menos dos afios de mando en buques mayores de
1.000 G.T. dentro de los ultimos diez afios de actividad profesional que precedan

inmediatamente a la convocatoria.

Aunque no es materia de este trabajo explicar el contrato en todo su esplendor, cabe
distinguir dentro del contrato de practicaje varias actividades. El Reglamento General
de Practicaje Portuario distingue entre practicaje de entrada a puerto, de salida de

puerto, de maniobras nauticas dentro de puerto, y el voluntario.

Solo en determinados supuestos, la legislacion impone como obligatoria esta actividad
de practicaje. El articulo 8 del RD 393/1996 dispone que « el practicaje es obligatorio
para la entrada y salida de puerto de todos los buques, con un arqueo igual o superior
a 500 G.T., asi como para las maniobras nauticas que estos buques precisen efectuar
dentro del puerto, salvedad de las espiadas que no exijan el desatraque del buque o la
utilizacion de remolcadores. »

No obstante, también se establecen excepciones a esta obligatoriedad.

En el ejercicio de su actividad, es preciso también determinar la responsabilidad en la
gue pueden incurrir los préacticos.

Por un lado, por los dafios causados tanto al buque para el que presta el servicio como
a terceros, el practico serd el Unico responsable de aquellos imputables por
inexactitud, error u omision asesoramiento. En todo caso, si el capitdn se negase a
seguir las indicaciones del practico y, como consecuencia de ello, se produjesen dafios
al buque o a terceros, no alcanzara responsabilidad al practico.

Cuando el practico considere arriesgada una maniobra por razones de calado, mal
tiempo o cualquiera otra causa, podra desaconsejar su realizacion justificando su
decision ante la Autoridad Portuaria, quedando la reanudacién de la maniobra y la
continuacion del servicio de practicaje a resultas de la decisién de aquélla.

Si a la causacion de aquellos dafios coadyuvo también el error o negligencia del
capitan, seran responsables solidarios tanto el practico como el armador y el capitan
(declaracion de responsabilidad directa del capitan que contraria lo establecido en el
art. 149 de la LNM).

El art. 281 de la LPEMM tas regular la responsabilidad civil de los practicos establece

un limite, tanto para la responsabilidad civil de los mismos, como de las Autoridades
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Portuarias en la gestion del servicio de practicaje, « La responsabilidad civil en la que
pudieran incurrir los practicos o las Autoridades Portuarias en la gestion del servicio de
practicaje no podra superar, en caso de siniestro, la cuantia de veinte euros por unidad
de arqueo bruto del buque para el que prestan el servicio, con un tope maximo de un
millébn de euros. Este importe se actualizara anualmente en la misma proporcion que la
variacion interanual experimentada por el indice general de precios de consumo para
el conjunto nacional total (IPC) en el mes de octubre.

A tal efecto, se entendera por arqueo bruto el definido en los convenios internacionales
suscritos por Espafia y en las normas reglamentarias nacionales que resulten

aplicables. »

A tal efecto, se entendera por arqueo bruto el definido en los convenios internacionales
suscritos por Espafia y en las normas reglamentarias nacionales que resulten

aplicables.

El art. 328 de la LNM establece que seran de aplicacion las reglas de limitacion de
responsabilidad de armadores y practicos. En este sentido, es posible limitar su
responsabilidad en los supuestos establecidos en el Titulo VII arts. 392 y ss. LNM, con
remision al Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio Internacional sobre la
Limitacion de Responsabilidad por Reclamaciones de Derecho Maritimo, hecho en
Londres el 19 de noviembre de 1976, con las reservas hechas por Espafia en el

Instrumento de Adhesién.

No obstante estar en vigor actualmente la LNM, previamente, el practicaje y la
consiguiente responsabilidad de los préacticos, estaban reguladas por el Cédigo de

Comercio de 1885 junto con todas las fuentes legislativas anteriormente sefialadas.

En este sentido, ya desde antiguo existe diversa jurisprudencia al respecto sobre la
actuacion del practico y su responsabilidad.

Asi por ejemplo. La sentencia de la AP Valencia, sec. 98, S 27-5-2003, n° 333/2003,
rec. 886/2002, relativa a Responsabilidad del Practico del Puerto y la Autoridad

Portuaria por la colision de un barco con un muelle en la maniobra de atraque.

La AP resolvid que, analizada la prueba obrante en autos, la tripulacion del buque
sigui6 las ordenes dadas por el Practico del puerto, siendo la causa de la colision la
ejecucion de la maniobra de atraque demasiado cerca del muelle o a excesiva

velocidad para las caracteristicas del barco, por lo que no se logré detener el buque a
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tiempo y, por tanto, ninguna culpa o negligencia puede imputarse al capitan y a su
tripulacion, siendo la funcion del Practico la direccion de las maniobras pertinentes
para llevar a cabo el atraque, lo que no hizo correctamente, derivandose su

responsabilidad, y liberando de la misma al capitan y a la tripulacion del barco al haber
seguido sus instrucciones.
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6.4 SALVAMENTO

La actividad maritima implica un gran riesgo ya que esta sujeta a una naturaleza
caprichosa y a las acciones imprudentes o maliciosas del hombre, es decir, a riesgos y
amenazas que, explotando las vulnerabilidades del ambito maritimo suponen un
peligro para la pacifica y legitima explotacion de lo que la mar nos ofrece. Y ello a
pesar del incansable esfuerzo e investigacion en introducir mejoras técnicas sobre todo
en la construccion y equipamiento de los buques, exigiendo a la tripulacion un mayor
grado de preparacion y titulacion asi como las mayores exigencias en cuanto al
mantenimiento y operatividad del buque, etc...es decir esfuerzo en adopcion de
medidas de seguridad maritima auspiciadas desde distintos Organismos
Internacionales, como la OMI, el CMI, la UNCTAD, que han sido plasmadas en los

correspondientes Convenios Internacionales.

Dado que los accidentes maritimos se tratan de evitar pero no son evitables en su
totalidad, deben, y se pone gran incidencia en ello a nivel nacional como internacional,
adoptarse medidas en cuanto a la seguridad de la vida humana como la limpieza del

medio marino.

En este Gltimo caso, los articulos 13 y 14 %del Convenio internacional sobre
salvamento maritimo, de 1.989 se hace referencia a la limpieza del medio marino, y a
la posibilidad de obtener un premio por salvamento siempre que se adopten medidas
dispuestas en los mismos, aunque esas medidas especiales a las que se refiere el
Convenio so6lo se contemplan cuando la amenaza de contaminacién procede de
buques. La exclusion del concepto de salvamento de aquellos bienes fijados de
manera permanente e intencional a la costa, parece sugerir que la propia costa y el
medio ambiente marino no son susceptibles de ser considerados sujetos pasivos u
objeto de salvamento. Por ello es muy dudoso que el medio ambiente marino,

considerado aisladamente, pueda ser objeto de salvamento.

La regulacion de la institucién del salvamento puede separarse distinguiendo un nivel

nacional y otro internacional.

35 . . . . .

El art. 13 se refiere la a recompensa que se determinard con miras a alentar las operaciones de salvamento,
teniendo en cuenta en una serie de criterios que enumera. La recompensa, excluidos los intereses y las costas
judiciales exigibles en virtud del fallo, no excederd del valor del buque y demas bienes salvados. El art. 14 del
Convenio se refiere a la recompensa en caso de salvamento en relacién con un buque que directamente o por la
naturaleza de su carga constituia una amenaza de dafios al medio ambiente y no haya conseguido una
recompensa proporcional, tendrd derecho a recibir del propietario de ese buque una compensacién especial que
sea equivalente a sus gastos, definidos éstos en este articulo.
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En efecto, a nivel nacional, se introdujo la Ley sobre Auxilios, Salvamentos,
Remolques, Hallazgos y Extracciones Maritimas, (60/1962, de 24 de diciembre) y sus
respectivos reglamentos; manteniéndose, tras la entrada en vigor de la LNM,
Gnicamente vigente su Titulo Il, dedicado a regular la Jurisdiccién y el Procedimiento.

El contrato de salvamento se regula en la LNM en Capitulo Ill del Titulo VI de los

accidentes de la navegacion, en los articulos 357 a 368.

A nivel internacional esta materia se regulo también de forma considerable, publicando
El Convenio de Londres de 1.989, que entro en vigor en Espafia el 27 de enero de
2006.

El concepto de salvamento se contiene en el articulo 1 a) del Convenio de Londres de
1989, donde se dice que se entendera por “operacion de salvamento” « todo acto o
actividad emprendido para auxiliar a un bugue o para salvaguardar cualesquiera otros
bienes que se encuentren en peligro en aguas navegables o en cualesquiera otras

aguas. »

Por su parte, el articulo 358 de la LNM define el concepto de salvamento como aquel
acto emprendido para auxiliar o asistir a un buque, embarcacioén o artefacto naval, o
para salvaguardar o recuperar otros bienes, que se encuentren en peligro en aguas y
se explicita la exclusion de aquellas operaciones realizadas en las aguas continentales
que no estén en comunicacion con las aguas del mar, y que no sean utilizadas por

buques de navegacion maritima.

Esta exclusion en el seno de la LNM se hace eco de la reserva prevista en el apartado
30.1.a) del Convenio, formalizada por Espafia cuando ratific6 el Convenio de Londres
de 1989.

No es cuestion de entrar a desarrollar todo lo relativo a esta materia, pues es muy
extensa. No obstante es preciso hacer algunas aclaraciones antes de entrar a detallar

los aspectos relativos a la responsabilidad y su limitacién.

De estas definiciones se desprenden como elementos sustanciales para que se lleve a
cabo la actividad de salvamento:

Ayuda, siendo lo determinante que ésta se produzca, y que se preste con la
intencidn de salvar o salvaguardar un buque o cualesquiera otros bienes en peligro en

la mar.
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Voluntariedad, es decir que no sea obligatorio para el sujeto llevar a cabo la
actividad de salvamento, En este sentido, los tres supuestos que suelen plantear
mayores dudas son el del remolcador contratado previamente para prestar un servicio
de remolque; el del practico previamente contratado para asesorar al capitdn de un
buque en la maniobra de entrada o salida de puerto; y la de la dotacion de un buque
en peligro que contribuye con su ayuda a salvarlo.

Peligro real y concreto®®,

Lugar. Aunque el Convenio no establece ninguna limitacion, Espafia ha
introducido como reserva la exclusion de salvamento de aguas interiores, y cuando
todos los buques afectados sean de navegacion interior (art. 30.1.a). También se
excluyen del concepto de salvamento aquellas operaciones que se desarrollen en
aguas interiores, y en las que no se vea afectado ningun buque

Resultado util, o como dice el principio anglosajon “no cure no pay”. Es decir,
tiene que ser salvado un bien valorable econdmicamente y que sea consecuencia el

resultado de la ayuda prestada.

La actividad de salvamento da derecho a una remuneracion. Esta se regula, por un
lado en el Convenio de 1989 y por otra en la LNM. La remuneracién 6 recompensa de
la que habla el Convenio puede fijarse con caracter previo a la prestacion de los
servicios 0 de la ayuda, normalmente a través de un pacto contractual; o bien con
posterioridad a la prestacion de los servicios, que es lo mas habitual. En este segundo
caso, caben tres alternativas: Por pacto entre las partes, y en caso de disputa, por
decision arbitral o por decision judicial, segun los casos. Y la LNM, en su articulo 362,
dispone en relacién al premio:

« 1. Las operaciones de salvamento que hayan producido un resultado atil daran
derecho a un premio a favor de los salvadores, cuyo importe no podra exceder del
valor del buque y demas bienes salvados.

2. El pago del premio se efectuara por todos los intereses vinculados al buque y a los
demas bienes salvados en proporcion a sus respectivos valores, sin perjuicio de que el
premio pueda ser abonado por el armador del buque salvado, a reserva de su derecho
a repetir contra el resto de los intereses de los bienes a bordo salvados por sus
respectivas aportaciones o de lo que proceda en caso de averia gruesa.

En el caso de salvamento de bienes que no se hallen a bordo o no hayan sido

transportados por un buque sera deudor del premio el titular de dichos bienes.

% (STS de 30.11.62, RAJ 4589). El peligro debe amenazar con la pérdida o graves dafios al buque y a los efectos
que se encuentren a bordo.
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3. Se debera premio incluso si los buques salvador y salvado pertenecen al mismo
propietario. »

El salvamento como riesgo de la navegacion tiene cobertura en las pélizas de casco y
maquina, flete y mercancias; estando incluido en la poéliza espafiola de Seguro de
Buques y Seguro de Mercancias como uno de los riesgos cubiertos en la clausula 1.a).
De la misma manera, en las pdlizas inglesas del I.L.U (Institute of London
Underwriters), tanto de casco/maquinas, como de mercancias se incluye el riesgo de
salvamento. (Vid. la clausula 11 de las ITC Hulls, y la clausula 2 de las “Institute Cargo
Clauses” ICC “A”, “B”, y “C”).

LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

Frente al Convenio de 1924 que incluia expresamente entre los créditos y
responsabilidades limitables las remuneraciones de asistencia y de salvamento, el de
1957 excluyo, por el contrario, los créditos que deriven de las operaciones de ayuda,

salvamento o contribucion a la averia comtn.®’

No obstante esta tendencia cambié con el Convenio Internacional sobre la Limitacion
de la Responsabilidad por Créditos Maritimos, hecho en Londres el 19 de noviembre
de 1.976, (BOE n° 310 de 27 de diciembre de 1.986).

El articulo 1 del Convenio de Londres del 76 incluye a los “propietarios de buques” y a
las “empresas de salvamento” entre los titulares del beneficio a la limitacion de la
responsabilidad, conforme a las reglas que se establecen en este Convenio.

El articulo 2 hace referencia al salvamento como actividad sujeta a limitacion,
incluyendo dicha actividad las relativas al reflote, evacuacion, destruccion, o
inutilizacion de un buque hundido, naufragado, encallado, o abandonado, incluyendo a
Su carga, o cualquier cosa que esté o haya estado a bordo de dicho buque.

Este Convenio Internacional de 1.976, ha de examinarse en su forma enmendada por
el Protocolo de 19 de noviembre de 1996, que ha introducido importantes
modificaciones al primitivo texto del Convenio, particularmente las relativas al
incremento de los limites de responsabilidad establecidos por los articulos 6, 7 y 8 del
Convenio.

Tras la entrada en vigor de la ley de Navegacion Maritima, una de las diferencias
introducidas por ésta respecto al Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo,

ha sido la relativa al limite maximo de la remuneracion.

87 GARCIA-PITA y LASTRES, José Luis, La limitacidn de la responsabilidad civil del naviero, ob. cit., pag. 248. Segln
este autor esta exclusion era comprensible debido a la influencia del sistema anglosajon.
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El art. 362.1 de la LNM escuetamente establece que el importe del premio no podra
exceder del valor del bugue y demas bienes salvados. EI Convenio es mucho mas
perfeccionista en cuanto que se concreta la recompensa, excluidos los intereses y las
costas judiciales exigibles en virtud del fallo, no excedera del valor del buque y demés
bienes salvados (art. 13.3).

Todo ello debido a que se tratan de reclamaciones de naturaleza contractual que como
hemos sefialado anteriormente tiene normalmente cobertura de seguro y por tanto
parece l6gico que en el caso del salvamento las reclamaciones estén limitadas al valor

de los bienes salvados.
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7. CONCLUSIONES

La institucién de limitacion de responsabilidad, como he desarrollado a lo largo de todo
el trabajo es una figura que dada su importancia existia ya desde antiguo.

La doctrina mayoritaria es conforme a admitir que a lo largo de la historia se ha
producido un cambio de fundamento de esta institucion, siendo en el siglo XVII, debido
a las condiciones economicas y sociales, cuando tiene lugar la separacion entre la
industria maritima de la comercial, dando lugar a esta institucibn como un privilegio
maritimo conforme al cual el sujeto hace frente a las responsabilidades maritimas con
su fortuna de mar.

Teniendo en cuenta la evolucion que este principio ha tenido a lo largo de la historia,
hemos podido comprobar como, por ejemplo, basandose el Convenio de Bruselas de
1924, en el sistema de limitacion ad valorem, pero matizandolo con un sistema
forfatario hasta el limite de una determinada cantidad; esta limitacion de créditos ha ido
amplidndose a medida que se regulaba en las sucesivas normas legislativas, ello
debido a que a ha tenido que adaptarse a los nuevos tiempos y necesidades.

Se observa pues, la expansién del ambito objetivo de los distintos Convenios hasta el
punto de incluir el Convenio de 1976 con su consiguiente Protocolo del 96, la mayor
parte de las obligaciones que pueden surgir en la explotacion de la actividad maritima.
Estos limites de responsabilidad han sido actualizados a los efectos de permitir una
reparacion razonable de los dafios, especialmente en el caso de dafios personales.
Comparandolo ademas con los regimenes de limitacion recogidos en el Cédigo de
Comercio, se aprecia que la expansion ha sido muy considerable.

La importancia de este principio es tal, que se ha extendido a diferentes instituciones y
contratos, ello debido a que se trata de una figura aplicable practicamente a todo tipo
de contratos, pues lo que se pretende con la misma es restringir la responsabilidad de
las partes con el fin de minimizar los perjuicios que pueden dar lugar a una
reclamacion sujeta a limitacion.

En este sentido, cabe sefalar que en el caso de la limitacion de responsabilidad en el
contrato de transporte, la limitacién de responsabilidad del porteador es garantia de
uniformidad en materia de su responsabilidad y ello debido a que, a diferencia de la
limitacion de responsabilidad global del naviero, la misma norma que regula la
responsabilidad regula su limitacion.

La evolucion de esta institucion asi como la ampliacién progresiva que ha sufrido tanto
en el ambito objetivo como en el subjetivo, hacen llevar a la conclusion que dicha
institucion ha dejado de ser la excepcion a la regla general de la responsabilidad
ilimitada, para convertirse, en virtud de la incorporacion de la normativa de los

Convenios, en un principio general del Derecho Maritimo Espafiol.
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A nivel internacional, la existencia de constantes conflictos de intereses entre
diferentes paises hizo necesaria la aparicion de esta figura.
En efecto, actualmente se predica como fundamento de la necesidad de mantener

esta institucion, tanto una politica legislativa basada en el progreso de la navegacion
como la uniformidad.
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