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RESUMEN

El objeto del presente trabajo es realizar un estudio completo y unificado de las
posiciones mas significativas sobre la responsabilidad del consignatario de buques por
dafios, pérdidas o retraso en la entrega de las mercancias. Dicha responsabilidad ha
enfrentado a la doctrina cientifica y a la jurisprudencia, fundamentalmente del Tribunal

Supremo, hasta que éste decidié unificar doctrina en el afio 2006.

Con la promulgacion de la Ley de Navegacion Maritima, el legislador ha puesto
fin a aflos de debates doctrinales, discrepancias entre las Audiencias Provinciales y el
Tribunal Supremo y a una situacion de injusta imputacion de responsabilidad al
consignatario en base a una legislacion obsoleta y basada en una concepcion del

comercio casi artesanal

PALABRAS CLAVE: Consignatario de buques, responsabilidad, Tribunal Supremo.

ABSTRACT

The aim of this report is to carry out an in-depth and unified examination of the
most significant opinions on the ship agent’s responsibility regarding the damage, lost or
delay in delivery of goods. Such responsibility has confronted the academic doctrine and
the jurisprudence, mainly the Supreme Court’s jurisprudence, until the moment it

decided to unite its doctrine in 2006.

With the Maritime Navigation Act, the Lawmaker has put an end to years of
doctrinal debates, discrepancies between the Provincial Courts and the Supreme Court
and to the unfair prosecution of the ship agent’s responsibility, based on an obsolete
legislation with a handcrafted concept of commerce

KEYWORDS: Ship agent, responsibility, Spanish Supreme Court.
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INTRODUCCION

El transporte maritimo de mercancias, la modalidad de transporte mas utilizada
en el mundo, genera problemas de toda indole (responsabilidad civil, contaminacion,
accidentes, etc). Entre todos ellos, el presente trabajo tiene como objetivo analizar de
modo sistematico y riguroso la evolucion mas reciente que ha sufrido la institucion de la
responsabilidad del consignatario de buques por dafos, pérdida o retraso en la entrega
de las mercancias.

El primer problema al que nos enfrentamos a la hora de estudiar el presente tema
es la fuerte discrepancia entre la doctrina cientifica y la jurisprudencia del Tribunal
Supremo antes de que la Ley de Navegacion Maritima viniera a resolver la cuestion.
Mientras que la primera optaba por una aplicacion de las reglas de la representacion de
los articulos 246 y 247 del Cbdigo de Comercio, la segunda tendia a adoptar diferentes
posiciones. En la jurisprudencia del Tribunal Supremo encontramos resoluciones que
condenan al consignatario o le exoneran de responsabilidad en cuestion de pocos
meses de diferencia entre unas y otras, hasta que en el afio 2006 nuestro Alto Tribunal
decide sentar doctrina con una sentencia fuertemente criticada por la doctrina cientifica.
Dicha sentencia seria la num. 927/2007, de 26 de noviembre.

Dado que el presente trabajo pretende centrarse en una seleccion de sentencias
del Alto Tribunal, se han dejado fuera del mismo resoluciones de las Audiencias
Provinciales que, siendo de gran valor interpretativo, excedian los propésitos del
presente trabajo. Sin embargo, se ha decidido incluir aquellas sentencias de Audiencias
Provinciales que el Supremo citaba con frecuencia para analizar la responsabilidad del
consignatario.

Una vez hemos determinado el objeto de nuestro estudio y sobre la base de qué
resoluciones lo haremos, procede desarrollar brevemente cada parte del mismo.

En este sentido, la primera parte del trabajo se centra en aquellas disposiciones
que nuestro Libro Il del Cbdigo de Comercio dedicaba o, mejor dicho, en las que
mencionaba al consignatario de buques. La primera observacion que surge de su
lectura es la falta de regulacién expresa de la institucién del consignatario de buques y
gue ésta solo viene mencionada en relacion con la regulacion de otras instituciones
como, por ejemplo, el capitan y el buque. Por esta razén, se transcriben los preceptos
en los que el consignatario aparece mencionado y se realiza un breve analisis de cada
uno de ellos.

Seguidamente se estudia la situacion del consignatario de buques en el ambito

internacional, para poner de manifiesto el poco interés que en materia de normativa



internacional genera esta figura. Ademas, se incide brevemente en la regulacion del
consignatario por el Derecho de los formularios y se realiza un sucinto analisis de los
Estandares Minimos para Agentes Consignatarios que, si bien no constituyen norma de
aplicacion obligatoria, resultan de gran utilidad como directrices modelo de caracter
muy general y amplio.

Otro aspecto importante del trabajo es el analisis de la reforma del Derecho
Maritimo espafiol, con especial referencia al consignatario. En primer lugar, se realizan
unas consideraciones generales sobre la reforma de nuestro Derecho Maritimo,
poniendo de manifiesto el largo y tortuoso proceso que ha sufrido. Seguidamente, se
realiza una descripciébn cronologica de los hechos que hemos considerado mas
destacados desde que dicha reforma empezase a despuntar en el afio 2009.
Finalmente, se realiza un andlisis de todos los preceptos que regulan la figura del
consignatario, desde el 2006 hasta el 2014. En este sentido, se describe la esencia del
precepto, se indica su ubicacion sistematica y se realiza un pequefio andlisis de su
contenido sustantivo.

La penultima parte del trabajo se centra en el régimen actual del consignatario de
buques. Se ha considerado interesante estudiar los origenes, el concepto y las
funciones de aquél, con el objeto de entender mejor en qué posicidbn se encuentra
cuando hablamos de contratos de transporte maritimo, lo que a su vez nos ayudara a
entender y ubicar mejor su responsabilidad. Destaca en esta parte del trabajo, que el
concepto de consignatario de buques es analizado desde una doble perspectiva. La
primera, consistiria en la definicion que podemos encontrar en el articulo 319 de la
LENMAR y que se ubica dentro de lo que llamamos la conceptualizacién privatistica del
consignatario. La segunda, se ubica en el articulo 259 del TRLPEMM y responde a una
conceptualizacién esta vez de Derecho Publico, por lo que respecta a los sujetos
obligados ante las Autoridades Portuarias, por tasas y otros conceptos.

La parte final del trabajo constituye su ndcleo esencial. En ella se estudian las
resoluciones mas criticadas por la doctrina y se exponen las diferentes teorias sobre la
imputacién de responsabilidad al consignatario. Todo ello enmarcado por los principales
articulos doctrinales publicados sobre la materia a los que hemos podido tener acceso.
La cuestion problematica a la hora de investigar sobre la presente parte de este trabajo,
ha sido la seleccion de los articulos y materiales de apoyo para desarrollar esta parte.

Quien suscribe estas lineas no es ajeno al hecho de que la cuestion ha sido ya
largamente debatida y cuestionada por la doctrina y que la Ley de Navegacion Maritima
ha venido a resolver la cuestion. Por ello, la aportacion novedosa que pretendemos

hacer con este trabajo, consistiria en reunir en un mismo cuerpo las sentencias de
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referencia antes de la Ley de Navegacion Maritima, ponerlo en relacion con las
soluciones que esta ha aportado y demostrar que un sector de la jurisprudencia y gran
parte de la doctrina ya defendian afios antes lo que ahora consagra la Ley 14/204.

Por ultimo, se ha considerado interesante incluir un comentario al Real Decreto
131/2019, de 8 de marzo, por el que se desarrolla la obligacién de consignacion de
buques. Se ha decidido separa del resto del trabajo, en lugar de tratarlo en la parte
correspondiente en la que se analiza la figura del consignatario, por dos razones. La
primera, por su actualidad. En este sentido el Real Decreto fue publicado en el BOE el
23 de marzo de 2019 y entrara en vigor el 1 de julio de 2019 y constituye una novedad
suficiente merecedora de un apartado expreso en el presente estudio. La segunda
razén, la importancia de su contenido. Dado que no constituye parte esencial del
presente trabajo, primero se explica todo el régimen que podriamos definir como
“consolidado” del consignatario de buques. Una vez hemos estudiado cémo se
regulaba la figura del consignatario y su responsabilidad y como la Ley de Navegacién
Maritima resuelve la cuestion, se procede a analizar las nuevas perspectivas en la
regulacion de su figura, dejando abierta la cuestion, pues se debera esperar a su
entrada en vigor para que surjan mas cuestiones, asi como los cuestionamientos que

de su contenido se puedan hacer.

METODOLOGIA

La metodologia del presente trabajo, por lo que respecta a la jurisprudencia y a
parte de la doctrina, se ha basado en tres basquedas rigurosas y sistematicas con
diferentes descriptores en las bases de datos Thomson Reuters Aranzadi y la
LaLeyDigital 360, entre el 30 de julio de 2018 y 1 de mayo de 2019. Los mencionados
descriptores han sido: “consignatario de buques, responsabilidad”; “consignatario de
buques y responsabilidad”; y “consignatario de buques, responsabilidad por dafos”.
Tanto en la primera como en la segunda base de datos, se han registrado todos los
resultados obtenidos con cada busqueda.

Seguidamente, se definieron los criterios de inclusién y de exclusion para las tres
busquedas en cada una de las dos bases de datos. Esto se ha realizado con la
finalidad de seleccionar aquellos resultados que fuesen a ser objeto de estudio en el

presente trabajo. Estos criterios pueden verse en la siguiente tabla.
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CRITERIOS DE INCLUSION

e Transporte maritimo de mercancias

e Contratos de transporte maritimo

e Ley del Contrato de Agencia

e Codigo de Comercio de 1885

e Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante
¢ Responsabilidad del consignatario

e Legitimacion pasiva

e Concepto de naviero y de consignatario

e Tribunal Supremo

CRITERIOS DE EXCLUSION

e Seguros

e Arbitraje y jurisdiccion internacional

e Banca

e Contratos distintos de los contratos de transporte maritimo
e Seqguros

e Transporte terrestre y aéreo

e Tasas, aduanas, infracciones tributarias

Por lo que respecta a la busqueda realizada en LaleyDigital360, los resultados
se distribuian como se puede ver a continuacion en la Figura 1. Aplicando los criterios
de inclusion y exclusion, se han reducido los resultados en cada una de las busquedas.
Una vez se obtenian los resultados en cada busqueda, se han comparado los
resultados coincidentes y los no coincidentes, para obtener un total de 96 resultados en

jurisprudencia y 5 en legislacion, doctrina y guias juridicas.
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Figura 1. Revisidn rigurosa y sisseondtica realizada en la base de datos Lal.eyDigital 30|

* Juricprudenocia (168)
- OMI1(152)
- Penad (2)
- Cortencoso (1)
» Organce Acminictratves (1)
* Logicizcion (8)
* Dootrine (11)
* Elbliograna (18)
* Gulac Juridioss (1)
* Formularice (4)

CRITERIO § DE INCLU SION Y EXCLUION

* Juricprudencia
- OMI(212)
- Penal (52)
- Contencioso [216)
- Sodal (1)
- M (1)
. Adminictratvos (2)
* Logicizcion (118)
* Dcotring (24)
* Elbliografa (42)
* Guac Juridioas (8)
* Formularice 18!

* Juricprudencia (98)
* Logicizoion (6)

* Deotrine (§)

* Gutiac Juridioss (61

* Juricprudenocia (80)
* Logicizoion (S)

* Dootrine (1)

* Ouliac Juridioes (3)
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En cuanto a la bausqueda realizada en Thomson Reuters Aranzadi, se ha seguido
el mismo proceso que para la LalLeyDigital360, habiendo obtenido un total de 85
resultados en jurisprudencia y 1 en legislacion, como puede verse en la Figura 2.

Figura 2. Revision rigurosa y sistematica realizada en la base de datos Thomson Reuters Aranzadi

Thomson Reuters Aranzadi N° DE TRABAJOS
Busqueda 1 TOTAL NO
Conocimiento de embarque COINCIDENTES
Combpetencia internacional

e Jurisprudencia (119) L
- Civil (69)
- Mercantil (50)
« Bibliografia (7)

1 « Jurisprudencia (74)

Thomson Reuters Aranzadi
Busqueda 2
Conocimiento de embarque
Jurisdiccion

« Jurisprudencia (149)
- Civil (74)
- Penal (5)
- Contencioso (4) f—
- Mercantil (54)
- Social(12)

« Legislacion (2)

« Bibliografia (8)

* Proyectos de Ley (1)

« Jurisprudencia (82) « Jurisprudencia (85)
« Legislacién (1) » Legislacion (1)

CRITERIOS DE INCLUSION Y EXCLUSION

Thomson Reuters Aranzadi
Busqueda 3
Clausula de sumision a tribunal

« Jurisprudencia (89)
- Civil (45)
- Penal (1)
- Contencioso (1)
- Comunitario (2)
- Mercantil (39)
- Social (1)
 Legislacion (2)
« Bibliografia (3)
« Comentarios practicos (1)

4 ¢ Jurisprudencia (57)

El resultado final de las tres busquedas rigurosas y sistematicas en ambas bases
de datos es un total de 126 resoluciones (Autos y Sentencias) y 5 resultados en
legislacion, doctrina y guias juridicas respectivamente, como puede verse en la Figura
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3. Como se dijo en la introduccion, se han incluido otras resoluciones que no han salido
en las busquedas, pero que hemos considerado Utiles a la hora de desarrollar ciertos

conceptos y partes del trabajo.

Figura 3. Resultados de la revision rigurosa y sistematica realizada en las bases de
datos LaleyDigital360 y Thomson Reuters Aranzadi.

LaLeyDigital360 Thomson Reuters Aranzadi

« Jurisprudencia (25) « Junisprudencia (25)
s Legislacion (4) » Legislacion (4)

« Doctrina (4)

s Guias Juridicas (2)

s Jurisprudencia (25)
eLegislacion (4)
sDoctrina (4)

e Guias Juridicas (2)
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CAPITULO I. CONSIDERACIONES NORMATIVAS SOBRE EL
CONSIGNATARIO DE BUQUES.

|. BREVE REFERENCIA A LOS ORIGINES DEL CONSIGNATARIO

Como sefiala BAENA BAENA, podemos situar el origen de la figura del
consignatario a finales del siglo XIX!. Nos sefiala el autor que esta figura surge unida a
las mejoras técnicas que experimentd la navegacion, al incremento del trafico
internacional y a los avances comerciales. Prosigue BAENA BAENA, sefialando
acertadamente, que en este contexto los navieros necesitaron auxiliares terrestres que
hicieran mas breve la estancia del bugue en puerto, es decir, entradas y salidas mas
rapidas, y se ocupasen de todas las gestiones en tierra. Esto se debe al incremento del
trafico seflalado mas arriba, que impuso un ritmo acelerado del trafico maritimo y ello
llevo a reducir al minimo el tiempo del buque en puerto. Esto llevaria poco a poco a que
el capitan del buque pasase a ocuparse casi exclusivamente de las funciones técnicas
de la navegacion. Otros autores como LOPEZ RUEDAZ, sefialan que el surgimiento de
esta figura no es posible determinarlo de forma exacta, pero que su fisionomia queda
definida a principios del siglo XIX. Podemos comprobar a simple vista que mientras
para un sector de la doctrina la figura del consignatario de buques surge a principios del
siglo XIX, para otro surge a finales. Lo relevante a estos efectos es que podemos
ubicarlo durante el siglo XIX, lo que a su vez nos lleva a concluir que es una figura de
surgimiento relativamente reciente, a pesar de la importancia que tiene en el comercio

mauritimo

1 BAENA BAENA, PEDRO JESUS «La regulacion del consignatario de buques. Estudio de la Ley de
Navegacion Maritima y del Derecho de Formularios», Revista de Derecho del Transporte, n°20 (2017):
11-46.

2 LOPEZ RUEDA, FRANCISCO CARLOS «El régimen juridico de la carga y descarga en el transporte de
mercancias: (terrestre, maritimo, aéreo y multimodal», Vitoria-Gasteiz, Servicio Central de Publicaciones
del Gobierno Vasco, 2005 (ve).
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ll. DISPOSICIONES DEL CODIGO DE COMERCIO QUE MENCIONAN
AL CONSIGNATARIO DE BUQUES.

El consignatario de buques es una figura que no aparece regulada expresamente
en el Cédigo de Comercio espafiol de 1885°. Sin embargo, este Cédigo lo menciona en

varias ocasiones.

Las menciones, que iremos explicando una por una, no se realizan para definir
su régimen juridico, funciones, responsabilidad, etc*, sino en relaciébn con otras
instituciones o figuras que si encuentran su regulacién especifica dentro del cuerpo
normativo en cuestion. Comencemos por estudiar las disposiciones que reflejan la

escasa atencion® que el Cédigo de Comercio dedicaba a esta figura.

[I.1 Obligaciones de los corredores maritimos

La primera mencién que encontramos se ubica en el Titulo VI (De los agentes
mediadores del comercio y de sus obligaciones respectivas) del Libro | (De los

comerciantes y del comercio en general).

Esta primera mencion se encuentra en concreto en la Seccion 42 (De los
Corredores Colegiados Intérpretes de Buques), en su articulo 113.4, donde sefiala que
las obligaciones de los Corredores Intérpretes de Buques seran, entre otras que
también menciona el articulo, representar a capitanes y sobrecargos extranjeros en
juicio cuando ni el naviero ni el consignatario puedan hacerlo. En este caso la mencién
al consignatario se realizé pensando, como se ha visto, en delimitar las funciones del
corredor intérprete de buques en el caso de tener que representar procesalmente a

unos sujetos determinados.

«Articulo 113. [Obligaciones de corredores colegiados intérpretes de

buques]

3 BOE num. 289, de 16 de octubre de 1885. Referencia: BOE-A-1885-6627.
4 FALAGAN, Paula, «Estudio de la figura del agente consignatario de buques y de su evolucién. Especial
referencia a la sentencia del tribunal supremo de 26 de noviembre de 2007», Revista de Derecho vLex-
Ndm. 63, Noviembre de 2008, p.7.
5 BAENA BAENA, Pedro Jesus «La regulacion del consignatario de buques. Estudio de la Ley de
Navegacion Maritima y del Derecho de los formularios», Revista de Derecho del Transporte, n°20,
(2017), p.11.
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Las obligaciones de los Corredores Intérpretes de Buques seran [...]
representar a los mismos en juicio cuando no comparezcan ellos, el naviero o el

consignatario del buque».

[I.2 Enajenacion del buque en viaje o en el extranjero

La segunda vez que el Cédigo menciona al consignatario, lo hace en el Titulo |
(De los buques) del Libro Il (Del Comercio maritimo). Es en el articulo 578, cuando se
habla de la enajenacion del buque durante el viaje o en puerto extranjero, cuando

vuelve a surgir la figura del consignatario.

Se indica que en caso de que el consignatario o el asegurador residieran en el
punto de venta, o tuvieran representante alli, deberan ser citados para que intervengan

en las diligencias por cuenta de quien corresponda.
«Articulo 578. [Venta durante el viaje o en el extranjero]

[...] Si residieren en aquel punto [en el de venta] el consignatario o el
asegurador, o tuvieren alli representantes, deberdn ser citados para que

intervengan en las diligencias por cuenta de quien corresponda».

[1.3 Las facultades de capitanes y patrones

La tercera mencion se ubica en la Seccion 22 (De los capitanes y de los patrones
de buque) del Titulo Il (De las personas que intervienen en el comercio maritimo),
también en el Libro Il ya mencionado.

Esta vez, en el articulo 610 se hace referencia al consignatario dentro de las
funciones inherentes al cargo de capitan o de patron de buques. En este sentido, decia
el Cdédigo de Comercio que en caso de urgencia y estando en viaje, el capitdn debia
disponer las reparaciones del casco y de las maquinas que fuesen necesarias, asi

como de su aparejo y pertrechos para poder continuar y concluir el viaje que estuviese

realizando.
«Articulo 610. [Facultades de capitanes y patrones]
Seran inherentes al cargo de capitan o patrén de buque las facultades
siguientes:
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[..]

62 Disponer en iguales casos de urgencia, estando en viaje, las
reparaciones en el casco y maquinas del buque y su aparejo y pertrechos que
sean absolutamente precisas para que pueda continuar y concluir su viaje; pero
si llegase a un punto en que existiese consignatario del buque, obrard de

acuerdo con éstex.

Este articulo estaba pensando en aquellos puertos en los que no existiera
consignatario, cosa impensable hoy en dia, pues seguidamente sefiala al efecto de
realizar las anteriores reparaciones, que el capitan deberd ponerse de acuerdo con el
consignatario del puerto en que recale al objeto de acometer las reparaciones

necesarias para poder proseguir con el viaje.

Nuevamente aqui, delimitando las funciones de otro de los sujetos mas
importantes de la navegacion maritima, como es el capitdn, se hace referencia al
consignatario de buques. Como en el articulo anterior, el Cédigo de Comercio se sirve
de la delimitacién de las funciones de otra figura para mencionar al consignatario, pero

igualmente sin regularlo.

1.4 Fondos necesarios para el cumplimiento de las facultades

del capitan o patrén

Finalmente, el articulo 611, apartados 1° y 2°, vuelven a hacer referencia al
consignatario de buques y, en este caso, también al consignatario de la carga, del que
hablaremos mas adelante. En esta disposicion el Cdédigo vuelve nuevamente a
mencionar la figura del consignatario, pero estd vez en relacion con los fondos
necesarios de los que el capitan tenga necesidad para acometer las obligaciones que le

impone el articulo 610 del mismo cuerpo normativo.

Articulo 611. [Obtencién de fondos]

Para atender a las obligaciones mencionadas en el articulo anterior, el
capitan, cuando no tuviere fondos ni esperase recibirlos del naviero, se los

procurara segun el orden sucesivo que se expresa:
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1° Pidiéndolos a los consignatarios del bugue o corresponsales del

naviero.
2° Acudiendo a los consignatarios de la carga o a los interesados en ella.

El articulo sefiala que cuando no tuviese fondos ni esperase recibirlos del
naviero, el capitdn debera solicitarlos a una serie de sujetos en base a un orden de
prelacion que establece el mismo articulo. Es en el numeral 1° donde se nos indica que,
en caso de falta de fondos, el capitan se los debera pedir a los consignatarios del

buque o corresponsables del naviero.

Sin embargo, a pesar de la ausencia de preceptos que disciplinasen la institucion
del consignatario de buques, el Codigo si que contenia una definicién. En su Exposicion
de Motivos se sefiala que el consignatario de buques es el representante del naviero en
cada puerto y que se encuentra ligado a aquél por un contrato de comision, es decir, el
consignatario es en el Codigo de Comercio representante del naviero y comisionista.
Después de este timido intento de conceptuarle, sefiala sus funciones diciendo que lo
normal es que se encargue de concluir contratos de fletamento y de transporte en

nombre del naviero y de la gestacion de la estancia del bugue en puerto.

IIl. OBSERVACIONES SOBRE LA FALTA DE REGULACION DEL
CONSIGNATARIO DE BUQUES Y APUNTES GENERALES SOBRE EL
CODIGO DE COMERCIO DE 1885

Como hemos tenido ocasion de analizar en el apartado anterior, el consignatario
de buques se trataba de una figura dispersa en nuestro CAodigo de Comercio y que, Si
bien es mencionada expresamente en varios articulos, como hemos visto, no encuentra
una regulacion especifica dentro del Cédigo. Por tanto, una cosa es la mencion expresa
de la palabra "consignatario” y otra diferente es que la institucion del consignatario

encuentre un conjunto de disposiciones que discipline la institucién objeto de estudio.

Para dicha regulacion especifica se tendria que esperar hasta la Ley 14/2014, de 24 de
septiembre, de Navegacion Maritima (en adelante LENMAR)®, a la que haremos

mencidén mas adelante.

6 BOE num. 180, de 25 de julio de 2014, pp. 59193 a 59311. Referencia: BOE-A-20147877.
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La dispersion a la que hemos hecho referencia en el primer parrafo deriva de los
preceptos anteriormente explicados e implica la siguiente consecuencia. Todas las
menciones del Codigo de Comercio de 1885 se encuentran dispersas en diferentes
partes del Cddigo y se refieren al papel o a las funciones de otros sujetos que

intervienen en el Comercio Maritimo.

El cuerpo normativo que nos ocupa es, como sefialan diversas sentencias del
Tribunal Superior de Justicia de Islas Canarias y GABALDON GARCIA / RUIZ SOROA’,
una norma que responde a criterios decimondnicos, concordantes con la realidad social
y econdmica del momento en que fue publicado. Las SSTSJ de Islas Canarias, Santa
Cruz de Tenerife (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 1), num. 29/2008 de
31 de enero, 122/2008 y 123/2008 de 31 de marzo, entre otras muchas®, consideran
que el Cdadigo regula un comercio limitado y casi artesanal que no responde a la
pluralidad y complejidad de las operaciones maritimas y sociedades navieras.

Tampoco dicha norma responde a la rapidez y al entrecruzamiento de la actual
vida comercial en un entramado de transporte y relaciones econdmicas globalizado. Y
concluyen afirmando que el Derecho debe ajustarse a esta diferente realidad que debe

ser regulada.

No en vano sefiala la Exposicion de Motivos que toda la concepcion del Derecho
Maritimo en él regulado est4 basada en la navegacion a vela. De lo anterior se deduce
que era mas que necesaria una reforma de nuestro de Derecho Maritimo, reforma que

llegaria ciento treinta afios después.

IV. EL CONSIGNATARIO DE BUQUES EN EL AMBITO
INTERNACIONAL. EL DERECHO DE LOS FORMULARIOS

Un aspecto importante que debemos sefialar es que el consignatario no cuenta

con una regulacién internacional como el transporte de mercancias en régimen de

7 GABALDON GARCIA, José Luis / RUIZ SOROA, José Maria, Manual de Derecho de la Navegacion
Maritima, Marcial Pons, Madrid, 2002, Segunda ed (version electronica).

8 Hasta ochenta y ocho sentencias del Tribunal Superior de Justicia de las Islas Canarias insisten en esta
idea. Los mas llamativo es que en todas ellas no se estan tratando cuestiones de Derecho Privado, sino
de infracciones y sanciones en materia tributaria. Todas las sentencias de esta materia configuran lo que
las propias resoluciones denominan el perfil basico de las figuras del naviero y del consignatario.
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conocimiento de embarque?®, seguridad de la vida humana en la mar?, contaminaciéon??,
trabajo de la gente de mar??, etc. Ni la Organizaciéon Maritima Internacional (en
adelante, la OMI) ni la Unién Europea (en adelante, la UE) tienen convenios o

reglamentos sobre la cuestion que nos ocupa.

Sin embargo, como en otras areas del sector maritimo internacional, se han
desarrollado formularios en los que se designa y elige a un consignatario. A este punto
nos referiremos seguidamente. En dichos documentos estandar se nombra al
consignatario, se establecen los términos generales del acuerdo y se definen sus

obligaciones y funciones entre otras circunstancias.

Los formularios mas importantes son el Agency Appointment Agreement de la
Baltic International Maritime Council (BIMCO y FONASBA)?!3, el General Agency
Agreement (FONASBA)*4, el Standard Liner Agency Agreement (FONASBA)?? v,
finalmente el Standard Liner and General Agency Agreement (FONASBA)'S.

De la lectura detallada de estos documentos podemos extraer la siguiente
conclusion. A pesar de que hasta la LENMAR el contrato de consignacion de buques
era un contrato atipico en Espafia, y con la escasa y confusa regulacion, las partes
podian recurrir a los formularios estandar de BIMCO y de FONASBA. Estos formularios
evidencian la voluntad del sector de dotarse de unos modelos contractuales uniformes,
sencillos y faciles de utilizar en cualquier parte del mundo. Ademas, el hecho de que

puedan encontrase libremente por la red facilita ain méas si cabe su utilizacion.

9 Convenio Internacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de conocimiento de embarque,
hecho en Bruselas el 25 de agosto 1924 (Reglas de la Haya-Visby, si tenemos en cuenta los protocolos
modificativos).
10 Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS).
11 Convenio CLC (92) que trata sobre la responsabilidad civil por dafios derivados de la contaminacién
maritima por hidrocarburos.
12 STCW (Convenio Internacional sobre Normas de formacidn, titulaciéon y guardia para le gente de mar).
13 Para la consulta del documento vid. BIMCO y FONASBA. «<AGENCY APPOINMENT AGREEMENT»
[Consultado el 05/08/2018]. Acceso en: https://www.fonasba.com/wp-content/uploads/2017/12/General-
Agency-Agreement-final.pdf.
14 Para la consulta del documento vid. FONASBA «GENERAL AGENCY AGREEMENT» [Consultado el
05/08/2018]. Acceso en: https://www.fonasba.com/wp
content/uploads/2012/02/general_agency_agreement.pdf.
15 Para la consulta del documento vid. FONASBA «STANDARD LINER AGENCY AGREEMENT»
[Consultado el 05/08/2018]. Acceso en: https://www.fonasba.com/wp-
content/uploads/2012/02/standard_liner_agency_agreement.pdf.
16 Para la consulta del documento vid. FONASBA «STANDARD LINER AND GENERAL AGENCY
AGREEMENT»  [Consultado el  05/08/2018]. Acceso en: https://www.fonasba.com/wp-
content/uploads/2012/02/SLGAA-2001-FINAL.pdf.
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V. LOS ESTANDARES MINIMOS PARA AGENTES CONSIGNATARIOS
DE LAS NACIONES UNIDAS

Ahora nos centramos en un documento elaborado por la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (en adelante UNCTAD por sus siglas en
inglés) y que, si bien no constituye una norma vinculante, indica una serie de aspectos
minimos que deber reunir la figura del consignatario. Nos referimos a los Estandares
Minimos para Agentes Consignatarios, los cuales tienen un valor simplemente
recomendatorio y que tienen como destinatarios tanto a las autoridades competentes

de los Estado como a las asociaciones profesionales de cosignatarios?'’.

El 7 de septiembre de 1988 vieron la luz los Estandares Minimos para Agentes
Consignatarios de la UNCTAD?8, cuyos objetivos, en esencia, son definidos en su

articulo 1:

(a) mantener unos altos estandares de ética y profesionalidad en los negocios de

los agentes consignatarios,

(b) promover un alto nivel de educacién y de experiencia para proveer de

servicios eficientes,
(c) fomentar la existencia de agentes consignatarios financieramente estables,

(d) contribuir a la lucha contra el fraude en el sector maritimo mediante servicios

mejorados prestados por consignatarios cualificados, y

(e) proporcionar unas directrices a las Autoridades nacionales y a las
asociaciones profesionales para el establecimiento y mantenimiento de un buen

sistema de agentes consignatarios.

El articulo 2, dedicado a las definiciones, nos sefala qué debemos entender por
agente consignatario y qué funciones cumple. Para la UNCTAD un consignatario es
una persona fisica o juridica contratada por el propietario, el fletador u operador de un

buque, o el propietario de la carga, para proveer servicios a los buques.

17 GABALDON GARCIA, José Luis, Curso de Derecho Maritimo Internacional, Marcial Pons, Madrid,
2012, Primera ed, pp. 334 y 340. Este autor sefiala, ademas, que ni la figura del consignatario ni el
contrato de consignacion, cuentan con una regulacion uniforme en Derecho Internacional y que, por eso,
tendremos que acudir a la concreta legislacion nacional aplicable, como hemos sefialado ya en el cuerpo
del trabajo.

8 UNCTAD «UNCTAD MINIMUM STANDARDS FOR SHIPPING AGENTS» [Consultado el 05/08/2018].
Acceso en: http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/unctadstship13_en.pdf.
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El concepto que propone la UNCTAD se aproxima mucho al que luego vendra
recogido en la LENMAR. Por tanto, podemos comprobar que la UNCTAD distinguia
nitidamente ya en 1988 entre consignatario del buque y consignatario de la carga,
mientras nuestro Derecho espafiol de origen interno no tenia siquiera un concepto de

consignatario. Dicho articulo reza:

«Article 2 - Definitions
For the purpose of these Minimum Standards:

12 “Shipping agent” means any person (natural or legal) engaged on
behalf of the owner, 13 charterer or operator of a ship, or of the owner of cargo, in

providing shipping services|...]».

Los servicios mencionados por el articulo 2 incluyen, fundamentalmente, la
negociacion y ejecucion de contratos de compraventa de buques, negociacion vy
supervision de contratos de fletamento de buque, recaudacion de fletes y de rentas de
alquiler de buques, despacho de aduanas y documentacion de la carga, asi como el
envio de la misma, obtener, gestionar la documentacion y realizar todas las actividades
para el envio de la mercancia, organizar la llegada y partida del buque y ocuparse del

suministro al buque de los servicios que necesite mientras se encuentre en puerto.

El resto de los articulos se refieren a los requerimientos financieros (articulo 4),
el codigo profesional de conducta (articulo 5), al seguimiento del cumplimiento de las
directrices por los Estados (articulo 6) y al cumplimiento de las mismas por los
consignatarios (articulo 7), y no resultan de utilidad en para el objeto del presente

trabajo. Por tanto, remitimos a su lectura para mayor profundidad.
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VI. LA REFORMA DEL DERECHO MARITIMO ESPANOL. ESPECIAL
REFERENCIA AL CONSIGNATARIO DE BUQUES.

V.1. Consideraciones generales sobre la reforma del Derecho

Maritimo espafiol

Tras un largo proceso de catorce afios de preparacion y estudios y tres
Proyectos de Ley que ni siquiera llegaron a ser tramitados en el Parlamento?®, se
aprobo6 la que hoy conocemos como Ley de Navegacién Maritima. Esta Ley vino a
suponer una actualizacion, modernizacién y codificacion de nuestro Derecho Maritimo,
mediante una regulacién en detalle de las relaciones juridicas que surgen con ocasion

de la negacion maritima (articulo 1 de la LENMAR).

La novedad y la reforma que ha supuesto la LENMAR son de tal calado que
hacen que todavia hoy en dia, en 2019, nos refiramos a ella como «la nueva Ley de
Navegacion Maritima», a pesar de que ya tiene cuatro afios.

Se trata, por tanto, de una Ley joven, de redaccion sencilla y comprensible y que
ha supuesto un hito en el desarrollo del Derecho Maritimo espafiol. Aunque todavia
necesita de algunos afios mas para que afloren deficiencias y problemas practicos, lo

cierto es que se trata de todo un hito normativo en Espafia.

Hay quien, como ROMERO, piensa que se trata del cambio legislativo méas
relevante en los ambitos del transporte y del seguro maritimo, pues se ha pasado de
una regulacién fragmentaria anclada en el viejo Cdédigo de Comercio de 1885, a una
norma unificada, inspirada en los avances del Derecho Maritimo Internacional y

adaptado a la realidad del transporte en el siglo XXI2°.

Veniamos, como se explico al hablar del Cédigo de Comercio, de una normativa
desfasada y basada en una concepcion del comercio casi artesanal. En este sentido,

podemos afirmar con rotundidad que la tarea acometida por la LEMNAR es muy

19 BARBADILLO, Jesus, «Comentarios generales sobre la nueva Ley de Navegacion Maritima», VVAA.,
Comentarios a la Ley de Navegacion Maritima, Dykinson, Madrid, 2015, p-493

20 ROMERO, Ramoén: «La Ley de Navegacion Maritima, Ley 14/2014, una regulaciéon definitiva para el
mundo maritimo» [Consultado el 07/08/2018]. Acceso en:
https://www.fundacionmapfre.org/documentacion/publico/il8n/catalogo_imagenes/imagen_id.cmd?idimag
en=1097832
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ambiciosa, pues busca regular en un solo cuerpo normativo las materias que

comprende el Derecho de la Navegacion Maritima?L.

V.2. Lacronologia de la Ley de Navegacién Maritima

Para analizar la reforma de nuestra legislacion maritima debemos remontarnos al
afio 1999, momento en el que la Comisibn General de Codificacibn comienza los
trabajos encaminados a la reforma. Sin embargo, en 2002 se produce el accidente del
petrolero Prestige y se revisé la propuesta otra vez. En 2004 ve la luz el primer
Anteproyecto, denominado Anteproyecto de Ley General de Navegacion Maritima y en
2006 es remitido a las Cortes, pero es rechazado.

Como sefialé en su momento la prensa especializada, el texto del 2006 no cont6
con el apoyo del sector y no obtuvo el respaldo politico necesario. Tampoco en 2008
contaria con el apoyo necesario??. En 2012 se retoma la Ley, aprobandose el
Anteproyecto en noviembre de ese mismo afo. Finalmente, en 2014, veria la luz la Ley
14/2014, de 24 de septiembre, de Navegacion Maritima.

V.3. EL CONSIGNATARIO DE BUQUES. DESDE EL TEXTO DE 2006
HASTA EL TEXTO DEFINITIVO DE LA LEY DE NAVEGACION
MARITIMA DE 2014

Las disposiciones relativas al consignatario de buques en la reforma del Derecho
Maritimo espafiol estuvieron presentes desde el primer Anteproyecto de 2006 hasta el
texto definitivo de la LENMAR que conocemos hoy en dia. Sin embargo, y antes de
entrar en su andlisis, debemos sefialar que algunos preceptos si se vieron modificados

y quedarian como hoy los podemos ver en la Ley.

Como seiala la propia LENMAR «en el caso del consignatario la idea central de
la regulacion es que quien no cobra el flete para si mismo tampoco debe responder

como transportista, aunque esté legitimado para firmar los conocimientos de embarque

21 URIA MENENDEZ, «El Proyecto de Ley de Navegacion Maritima» [Consultado el 07/08/2018]. Acceso
en: https://www.uria.com/documentos/publicaciones/1742/documento/foro02.pdf?id=2139.

22 THOMSON REUTERS, «EI Proyecto de Ley de Navegacion Maritima regresa a las Cortes tras mas de
una década de tramitacion» [Consultado el 08/08/2018]. Acceso en:
http://www.aranzadi.es/sites/aranzadi.es/files/creatividad/ConsejodeMinistros/nuevo-2013/news25nov-
2013.pdf.

25



y naturalmente salvo que oculte el nombre del naviero, en cuyo caso respondera

también solidariamente con él».

Ya en el preambulo del texto de 2006 se podia comprobar el alcance de la
reforma que estaba llegando, a saber, el fin de la responsabilidad del consignatario por

dafios a las mercancias, objeto del presente trabajo.

A continuacién, se comentan los preceptos referidos al consignatario y su

evolucion.

A) Régimen de visita y estadia en Puertos espafioles

Este precepto se ubica en el Capitulo I, del Titulo I, dedicado a la
ordenacion administrativa de la navegacion maritima y, en este caso
concreto, al régimen de aguas interiores y en puerto. En el texto de 2014
también se ubica sistematicamente en la misma parte de la LENMAR, si
bien paso de ser el articulo 16.2 a ser el 10.2.

Se trata del precepto que establece la consignacion obligatoria para
buques extranjeros, salvo las embarcaciones dedicadas a recreo que
podran ser representadas directamente por su propietario 0 por su
capitan.

También establece que idéntica obligacién se podra establecer
reglamentariamente para los buques espafioles, aunque todavia dicho
reglamento no ha visto la luz. Este precepto no presentd ninguna

modificacidn y presenta hoy en dia la misma diccion.

B) EIl concepto de consignatario

Por primera vez se recogia en nuestro Derecho Maritimo Privado
un precepto dedicado a la conceptualizacion y al contrato, siquiera breve,
de la institucion del consignatario. Sistematicamente se ubica en el
Capitulo 1l, del Titulo V, dedicado a los contratos auxiliares de la
navegacion y, en nuestro caso en concreto, al contrato de consignacion
de buques. En el texto de 2006 se correspondia con el articulo 350, en el

afio 2008 con el articulo 348 y, finalmente, en 2014 con el articulo 319.
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Sobre su diccion no hay que destacar ningun cambio. En ella se
sefala que el consignatario es una persona que por cuenta del armador o
del naviero, realiza en puerto todas las gestiones materiales y juridicas
para el despacho del buque y las atenciones que este necesite en puerto.

Sobre este aspecto volveremos mas adelante al hablar del consignatario.

C) Régimen juridico de las relaciones internas entre el naviero o

armador y el consignatario

A estos efectos la LENMAR distingue entre consignaciones
continuadas y consignaciones esporadicas. Las primeras las somete al
régimen juridico de la comisiéon mercantil y las segundas al del contrato de
agencia.

Sistematicamente se ubica también en el Capitulo Il del Titulo V
con la misma diccion, aunque vio modificado su niumero en 2006 (351) y
2008 (350), hasta su ubicacion definitiva en el articulo 321 LENMAR.

D) Firma de conocimientos de embarque por parte del

consignatario

Una novedad importante en la regulacién del consignatario de
buques reside en este precepto, cuya redaccion se mantiene idéntica
desde 2006 hasta 2014, si bien ahora se ubica en el articulo 321. Antes se

correspondia con los articulos 352 en 2006 y 351 en 2008.

El precepto permite que el consignatario firme los conocimientos de
embarque por cuenta del armador o del naviero, haciendo constar el
nombre y direccidbn del mismo. Todo ello bajo pena de responder
solidariamente del transporte junto con aquéllos si no lo hiciera constar de
tal manera.

Queremos ver aqui una mencion implicita de la figura del porteador
contractual, es decir, aquél que no efectia materialmente el transporte,

pero que se ha comprometido a que el mismo tenga lugar.
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E) La irresponsabilidad del consignatario de buques por dafios a

las mercancias

Este precepto es el aspecto capital de la reforma y regulacion del
consignatario de buques, regulado en el articulo 322 LENMAR (habiendo
sido el 353 en 2006 y el 352 en 2008, con la misma ubicacion
sistematica).

Este precepto pone fin a la larga polémica sobre la responsabilidad
del consignatario de buques por dafios a las mercancias, que es objeto de
estudio del presente trabajo y de la que hablaremos en el apartado
correspondiente.

Prescribe que el consignatario no sera responsable ante los
destinatarios de las mercancias transportadas de las indemnizaciones por
dafos, pérdidas o retraso en su entrega, salvo que los dafios causados se
deriven de la actuacion culposa del propio consignatario. Este parrafo, que
se corresponde en esencia con lo establecido por el articulo 322, parrafo
primero de la LENMAR, estuvo presente en la reforma desde el principio,
siendo perfectamente coherente con lo dispuesto por la exposicion de
motivos.

En el 2013 se afiade un segundo parrafo, que se mantuvo en el
texto definitivo de 2014, y que obliga al consignatario a recepcionar las
reclamaciones y reservas por dafios, pérdidas y retraso. Ademas, se le
obliga a comunicarlas inmediatamente al armador o naviero. Tanto las
reclamaciones dirigidas al consignatario, como las dirigidas directamente
al armador o naviero, tendran los mismos efectos.

La intencion del precepto es clara. De un lado se pone fin a una
injusta imputacion de responsabilidad al consignatario, derivada de la
equiparacién de su figura a la del naviero, y de otro se facilita a los
destinatarios-reclamantes un sujeto conocido y facilmente localizable para
dirigirle las posibles reclamaciones que surjan como consecuencia del
transporte, pero nunca para hacerle responsable.

Aunque desde el punto de vista cientifico-juridico no suene técnico,
el encabezamiento del precepto habria ganado fuerza si se hubiese
redactado como la irresponsabilidad del consignatario, pues ningun

sentido tiene sefalar en un precepto que un sujeto es responsable y al
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mismo tiempo decir que no es responsable. Quiza habria sido mejor haber
dividido este precepto en dos méas cortos, uno referido a la no
responsabilidad del consignatario por dafios a las mercancias y otro
distinto referido a la responsabilidad por lo que respecta a la recepcion y
comunicacion de las reclamaciones que los destinatarios de las

mercancias puedan dirigirle.

F) Actuacion del consignatario en tareas de manipulacion y como

transitario

La LENMAR regula en sus articulos 323 y 324 la realizacion por
parte del consignatario de tareas de manipulacién portuaria de
mercancias y su actuacion como consignatario, respectivamente.

Aunque bien podria no haberse dicho nada, con acierto establece
la LENMAR que en caso de realizar tareas de manipulacién portuaria se
aplicaran las normas correspondientes a esta actividad y que, en caso de
actuar como transitario, a las obligaciones de la consignacion se sumaran
las obligaciones propias de las prestaciones complementarias

concretamente asumidas.

CAPITULO Il. LA FIGURA DEL CONSIGNATARIO DE BUQUES.

VII. EL CONSIGNATARIO DE BUQUES EN LA LENMAR Y EN EL
TEXTO REFUNDIDO DE LA LEY DE PUERTOS DEL ESTADO Y DE LA
MARINA MERCANTE

VII.1 La regulacion del consignatario de buques desde el punto

de vista del Derecho Maritimo Privado: la Ley de Navegacion Maritima

El articulo 319 LENMAR define al consignatario de buques como:
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«[...] la persona que por cuenta del armador o del naviero se ocupa de las
gestiones materiales y juridicas necesarias para el despacho y demas

atenciones al buque en puerto».

Por su parte, la Real Academia de la lengua espafiola, lo define como la
persona a la que va dirigida un buque, un cargamento 0 una partida de
mercancias. En una cuarta acepcion, lo define de una forma muy parecida a la
LENMAR, diciendo que es consignatario la persona que representa al armador
de un buque y que se ocupa de los asuntos administrativos relacionados con su

carga y pasaje.

Yendo un paso mas alla, pues las definiciones anteriores se nos antojan
algo esquematicas, podemos afirmar que el consignatario de buques es la
persona fisica o juridica que tiene a su cargo gestiones de diversa naturaleza
(administrativas, técnicas y comerciales) relacionadas con la estancia del buque
en puerto. También tiene un papel importante en relacion con la carga,
supervisando o realizando él mismo las operaciones de recepcion, carga y

entrega de las mercancias?3.

A todo lo anterior debemos afadir, como con acierto sefiala
CAMPUZANO?, que el consignatario es por definicién un auxiliar que actta por
cuenta del armador o naviero y que se trata de un colaborador que hace posible
la actividad de aquellos sujetos.

Lo mencionado hasta ahora podemos decir que se engloba dentro de la
definicion privatistica del consignatario de buques, es decir, la definicion de la
LENMAR que hemos extraido de su articulo podemos considerarla circunscrita al

ambito de las relaciones juridicas de Derecho Privado.

Un par de cuestiones que es interesante sefialar desde el punto de vista
del Derecho Privado, y que ya hacia el Codigo de Comercio, aunque sin definirla,
es la distincién entre consignatario del buque y de la carga y el nombramiento del

primero.

22 WOLTERS KLUWER. «Consignatario de buques» [Consultado el 09/07/2018]. Acceso en:
http://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMIMSbF1jTAA
AUMjA2MDtbLUouLM_DxblwMDCwNzAwuQQGZapUt-ckhlQaptWmJOcSoAsotr2DUAAAA=WKE.

24 CAMPUZANO, Ana Belén, «EIl contrato de consignacion de buques», en EMPARANZA SOBEJANO,
Alberto y MARTIN OSANTE, José Manuel, Comentarios sobre la Ley de Navegacion Maritima, Marcial
Pons, Madrid, 2015, p. 464.
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Por lo que respecta a la primera cuestion, el consignatario de la carga es
un colaborador del titular de aquella, aunque deberia usarse otro término para
referirse a él, evitando asi confusiones innecesarias. El término consignatario se
empleaba también para hacer referencia en el contrato de transporte al que
ahora llamamos destinatario. Y lo que a veces sucedia también es que los
empresarios que prestaban servicio de representacion o corresponsalia a los
armadores (luego como consignatarios) prestaban servicios de representacion a
los destinatarios de la carga, cuando no se presentaban ellos a recoger la

mercancia.

Por lo que respecta a la segunda, lo habitual es que sea el armador quien
designe a su consignatario y que, en caso de un buque en time-charter sea el
fletador quien lo haga, por haberse reservado tal derecho en la charter party.
Dado que el agente del fletador sirve a los intereses de este, lo habitual es que el
armador designe otro agente, denominado protecting agent que a su vez proteja

los intereses del armador.

VII.2 La regulaciéon del consignatario de buques desde el punto
de vista del Derecho Maritimo Administrativo: la evolucion de la Ley

de Puertos del Estado

Desde el punto de vista del Derecho Publico y, dentro de este, del
Derecho Maritimo Administrativo, encontramos otra definicion. Aunque la idea es
sustancialmente la misma, hay una serie de cuestiones que consideramos

interesante dejar indicadas.

A) EIl consignatario en el Texto Refundido de la Ley de Puertos

del Estado y de la Marina Mercante

El Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 septiembre por el que se Aprueba
el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en
adelante el TRLPEMM)?® sefiala, como la LENMAR hace hoy, que el agente

consignatario del buque es la persona fisica o juridica que actia en nombre y

25 BOE 20 octubre 2011, num. 253. Ref. BOE-A-2011-16467.
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representacion del naviero o del propietario del buque. Aqui podemos comprobar
gue la normativa administrativa menciona al propietario del buque y por lo que

respecta al consignatario, se refiere a €l como agente consignatario.

La definicion del articulo 259.1, que se contiene en el Capitulo VI del
Titulo I, del Libro Il del TRLPEMM, define al consignatario de buques
presumiendo que se trata de consignaciones permanentes o estables (en el
sentido de lo apuntado por el articulo 320 LENMAR), pero aun asi se trata de
una definicibn mucho mas ajustada a la realidad de la institucion y que,

recordamos, no se contenia en el Cédigo de Comercio de 1885.

Cuando el TRLPEMM define al agente consignatario de buques, no lo
hace desde el punto de vista de las relaciones juridico-privadas, es decir, no
regula las funciones del consignatario, el contrato de consignacion, su régimen
de responsabilidad respecto al naviero o armador, responsabilidad por dafios a la
carga, etc. El consignatario en el TRLPEMM es definido a los solos efectos de
sefalar que es un sujeto directamente obligado antes las Autoridades Portuarias
y Maritimas al pago de las tasas (como, por ejemplo, la T-3 a las mercancias),
asi como todos aquellos conceptos derivados de la estancia del bugue en puerto.
Prosigue la ley sefialando que el naviero o el propietario del buque estaran

obligados solidariamente respecto a los pagos mencionados anteriormente.

También indica la Ley que la responsabilidad del consignatario por el
cumplimiento de las obligaciones asumidas por el naviero respecto a los
cargadores o receptores de la mercancia se regira por la legislacion mercantil
especifica. Lo que viene a suponer la doble naturaleza de las obligaciones del
consignatario. De un lado tiene obligaciones derivadas del Derecho Privado, en
cuanto es responsable de canalizar las reclamaciones de los destinatarios de las
mercancias y es responsable ante el naviero o armador el desempefio de sus
funciones respectos de aquellos (como comisionista o0 agente segun
corresponda). De otro lado tiene unas obligaciones derivadas del Derecho
Maritimo Administrativo, siendo sujeto directamente obligado ante las

Autoridades Portuarios, por los conceptos mas arriba indicados.
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B) Antecedentes del TRLPEMM: Ley 27/1992 de Puertos del
Estado, Ley 62/1997 y la Ley 48/2003 de régimen econdémico

de prestacidn de servicios de los puertos de interés general

En este sentido el articulo 73 de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en adelante, la Ley 27/1992)2¢
contenia una definicion sustancialmente idéntica a la que encontramos en el
texto de 2011. En ella se definia al consignatario también como agente y se le
hacia responsable directo ante las Autoridades Portuarias y Maritimas de las
obligaciones a las que hemos hecho ya referencia al hablar del TRLPEMM.
Ademas, dispone que no sera responsable del cumplimiento de las obligaciones
del naviero respecto a cargadores y receptores de las mercancias transportadas,
gue se regirian por su legislacion mercantil especifica, legislacion que, volvemos
a sefalarlo, era obsoleta y poco coherente con la realidad de los negocios

existentes.

En 1997 tiene lugar la reforma de nuestra legislacion portuaria con la Ley
62/1997, de 26 de diciembre, de modificacién de la Ley 27/1992, de 24 de
noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en adelante, la Ley
62/1997)?’. Dicha Ley de 1997 modificé la redaccién de varios preceptos de
nuestra Ley portuaria y de todos ellos nos interesa para el objeto de este trabajo

la modificacion operada en el articulo 73 de la Ley 27/1992.

En su apartado 2 desaparecio la referencia a la legislacion mercantil
especifica, por lo que para la Ley 27/1992 la responsabilidad del consignatario
no alcanzaba al cumplimiento de las obligaciones asumidas por el naviero para
con los cargadores o receptores de las mercancias transportadas por el buque,

sin mas requisitos o referencias normativas.

Finalmente, en 2003 se promulgd la Ley 48/2003, de 26 de diciembre de
régimen econdémico y de prestacion de servicios de los puertos de interés
general®®. Su Disposicion final segunda volvié a modificar la Ley de Puerto del
Estado y de la Marina Mercante, modificacién que para lo que nos interesa en el
presente trabajo, afectd al articulo 73.2 de la LPEMM. Consecuentemente, el

26 BOE nUiim. 283, de 25 noviembre 1992. Ref. BOE-A-1962-24365.
27 BOE nUiim. 312, de 30 de diciembre de 1997. Ref. BOE-A-1992-26146.
28 BOE. nlim. 284, de 27 de noviembre de 2003. Ref. BOE-A-2003-21615.
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articulo 73, con acierto, segun consideramos, establecio el texto definitivo que ha

llegado a nuestros dias y que considera que:

«La responsabilidad del consignatario en cuanto al cumplimiento de
las obligaciones asumidas por el naviero para con los cargadores o
receptores de las mercancias transportadas por el buque se regira por la

legislacion mercantil especificax».

Una lectura de todo lo expuesto hasta ahora nos lleva a preguntarnos el
sentido que pudo tener intentar regular una responsabilidad nacida de relaciones
juridicas privadas en una disposicion que lo que hace es consagrar al
consignatario de buques como el sujeto obligado ante las Autoridades Portuarias
por conceptos que nada tienen que ver con las obligaciones que el armador o
naviero asumieran en relacion con los cargadores o receptores de las

mercancias objeto del contrato de transporte.

VIIl. Breve analisis del consignatario de buques

VIIL.1. El concepto de consignatario en el Derecho espaiiol

A lo largo de lo ya expuesto en el presente trabajo hemos realizado una
aproximacion al concepto de consignatario. Dicha aproximacion ha sido realizada con el
objeto de analizar y comentar la regulacién del consignatario, pero sin entrar en las
ideas o consecuencias que se desprenden de las disposiciones que hacen referencia a

gué debemos entender por un consignatario de buques.

Recordando lo ya dicho al comienzo del trabajo, debemos entender por
consignatario como la persona que por cuenta del armador o del naviero se ocupa de
las gestiones materiales y juridicas que sean necesarias para el despacho y demas
atenciones del buque en puerto (articulo 319 LENMAR) y que puede ser persona fisica
o0 juridica (articulo 259 TRLPEMM). Por dltimo, también la Orden de 18 de enero de
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200 por la que se aprueba el Reglamento sobre Despacho de Buques contiene un su

articulo 2, letra g), una definiciéon de consignatario en estos términos??

Es un empresario independiente cuyo género de actividad consiste en gestionar
negocios por cuenta ajena, quedando excluido de este concepto el simple agente,
sucursal o dependencia del naviero, pues carecen de independencia respecto del
naviero (SSAP Pontevedra de 28 de junio de 2006 y de Barcelona de 20 de julio de
1999).

A diferencia de otros sujetos que se relacionan con el naviero, el consignatario
puede ser definido como un colaborador terrestre y externo del mismo, cuya actividad
inicialmente consistia en asistir a los capitanes en puerto, como hemos tenido ocasién
de examinar al hablar del Cddigo de Comercio. Como consecuencia de las mejoras
técnicas y la evolucion en la navegacion, el consignatario ha pasado de ser un simple
sustituto del capitan en tierra a ser el auténtico protagonista en el puerto, quedando el
capitan relegado a la direccion nautica del buque®.

Volvemos a traer aqui la idea de CAMPUZANO, que resumen perfectamente el
concepto de consignatario. Para esta autora el consignatario «es, por definicion, un
auxiliar que actta por cuenta del armador o del naviero» y que como sucede en otras
empresas «el empresario maritimo necesita la colaboracion de otras personas que

hagan posible el ejercicio de su actividad»32.

VIIL.2. Las diferentes relaciones juridicas internas entre el
consignatario y el naviero o armador

El articulo 320 de la LENMAR nos indica dos posibles formas de relaciones
juridicas internas entre el consignatario y el naviero o armador. La distincion que realiza
la Ley se basa en la duracion de la consignacion. En este sentido, distingue entre el
contrato de comision para consignaciones ocasionales y el contrato de agencia para

aquellas que sean continuadas o estables.

29 BOE num. 28, de 2 de febrero de 2000. Ref. BOE-A-2000-2108.

%0 WOLTERS KLUWER. «ElI naviero». [Consultado el 11/08/2018] Acceso en:
http://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMIMSbF1jTAA
AUN;jY2NLtbLUouLM_DxblwMDCwNzAwWuQQGZapUt-ckhlQaptWmJOcSoA76wpIDUAAAA=WKE.

31 CAMPUZANO, op. cit., p.464.
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A) La consignacion esporadica

Cuando la consignacién sea esporadica (propia del trafico tramp), las relaciones
internas entre los sujetos arriba mencionados se regirdn por el contrato de comision
mercantil (articulos 244 y ss. del Cédigo de Comercio). Nuestro Real Decreto de 24 de
julio de 1889 por el que se publica el Cédigo Civil (en adelante, el Cédigo Civil)3?
dispone en su articulo 1709 que el mandato es un contrato por el cual una persona se
compromete a prestar servicios o a hacer alguna cosa por cuenta de otra. A su vez,
nuestro Cédigo de Comercio conceptia el mandato como comisién mercantil cuando
dicho mandato tenga por objeto un acto u operacion de comercio y sean comerciantes

el comitente o el comisionista (articulo 244).

En la relacion juridica objeto de estudio, tanto el naviero como el consignatario
son comerciantes, pues se trata de sujetos que, teniendo capacidad para ejercer el
comercio maritimo, se dedican habitualmente a €l (articulo 1.1° del Cddigo de
Comercio) y porque se trata en la practica totalidad de los casos de compafiias
mercantiles constituidas de acuerdo con la legislacién mercantil -(articulos 1.2°y 116 y
ss. del Codigo de Comercio, asi como la hormativa sobre sociedades de capital. Para el
Tribunal Supremo, la comision mercantil se trata de una relacion instantanea que se
concluye y extingue con la perfeccién y consumacion del especifico acto del comercio

gue haya sido encargado por el comitente (STS de 27 de mayo de 2003).

En funcion de como contrate (articulo 245 del Codigo de Comercio), el
comisionista quedara obligado respecto de los terceros con los que contrata. Asi, si
contrata en nombre propio no debera declarar quién es el comitente y quedara obligado
respecto de los terceros con los que contrata (articulo 246 del Codigo de Comercio).
Por otro lado, si contrata en nombre del comitente, esta obligado a manifestarlo y los
efectos de dichos contratos vincularan a los terceros con los que el consignatario
contratd y al naviero, pero nunca al consignatario, salvo si no consiguiera demostrar la

comision.

82 BOE num. 206, de 25 de julio de 1889. Ref. BOE-A-1889-4763.
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B) La consignacion duradera o continuada

Cuando la consignacién sea continuada o estable (propia del trafico de linea

regular), la LENMAR nos remite a al régimen juridico del contrato de agencia.

El articulo 1 de la Ley 12/1992, de 27 de mayo, sobre Contrato de Agencia (en
adelante, LCA)33, dispone que por el contrato de agencia debemos entender aquel por
el que «una persona natural o juridica, denominada agente, se obliga frente a otra de
manera continuada o estable a cambio de una remuneracién, a promover actos u
operaciones de comercio por cuenta ajena, o a promoverlos y concluirlos por cuenta y
en nombre ajenos, como intermediario independiente, sin asumir, salvo pacto en
contrario, el riesgo y ventura de tales operaciones». Y su articulo 2.1 nos matiza que
«Nno se consideraran agentes los representantes y viajantes de comercio dependientes
ni, en general, las personas que se encuentren vinculadas por una relacion laboral, sea

comun o especial, con el empresario por cuya cuenta acttan».

De la aplicacién conjunta de los articulos que hemos indicado en el parrafo
precedente, podemos extraer las siguientes conclusiones. Primera, si el consignatario
es agente, ya no es comisionista, es decir, la relacion que uniria al consignatario con el
armador -seria duradera. Segunda, dado que el articulo 2 LCA excluye del contrato de
agencia a las personas dependientes o vinculadas al naviero mediante un contrato
laboral, el agente consignatario debe tratarse necesariamente de un empresario
independiente cuyo objeto sea, precisamente, la gestion de negocios ajenos. Tercera,
el agente consignatario, como intermediario independiente, nunca asumira

responsabilidad por las operaciones concluidas salvo pacto en contra.

C) Aspectos comunes a ambas modalidades de consignacion

La consignacion de buques, ya sea en la forma de consignatario comisionista o
agente consignatario, segun el tipo de relacidén existente en cada momento, se engloba
dentro de la genérica categoria de los contratos de colaboracion o de gestion de

intereses ajenos.

33 BOE nim. 129, de 29 mayo de 1992. Ref. BOE-A-1992-12347.
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Se trata de empresarios independientes, cada uno con su propio ambito de
actividad, aungue uno de ellos se dedique profesionalmente a gestionar los intereses
del otro, es decir, convierte la gestion de intereses ajenos es su propio objeto de

negocio.

Tanto en el contrato de comisiéon mercantil como en el contrato de agencia, el
colaborador del naviero, no asumiria responsabilidad frente a terceros. En la comision,
como se ha dicho, solo asumiria responsabilidad si contratase en nombre propio
(articulo 246 del Cédigo de Comercio) o si contratando en nombre del naviero, no
consiguiera demostrar tal comisién por haberla negado aquél (articulo 247 del Cédigo
de Comercio). En la agencia, por mandato legal, el consignatario no asume el riesgo y

ventura de las operaciones que concluya, salvo pacto en contra.

IX. Aproximacion a las funciones del consignatario de buques

Una vez hemos analizado el contexto normativo en el que se mueve el
consignatario de buques, lo hemos definido y hemos establecido brevemente las dos
formas en las que puede actuar, es necesario esquematizar las funciones que le
pueden ser encomendadas. Esta esquematizacion no es caprichosa, sino que responde
a una idea muy sencilla. Si queremos atribuir responsabilidad a un sujeto concreto en
un sentido o en otro, o bien, por el contrario, no atribuirle responsabilidad deberemos
fundamentar esta decision en base a qué funciones puede desempefar y, en base a
esto, determinar el sentido o no de atribuirle responsabilidad y, en caso afirmativo, el
grado de responsabilidad que queramos atribuirle.

En este sentido, resultan de gran utilidad las observaciones que realiza PULIDO
BEGINES sobre las funciones del consignatario, asi como de la clasificacion que

propone.

La primera caracteristica de las funciones del consignatario de acuerdo con este
autor, es que no existe ninguna norma que las enumere y defina, por lo que tenemos
que dirigiros a la LENMAR y a las normas de la comisiéon y la agencia3*, y

especialmente a los formularios estandar mas habituales y que ya hemos tenido

34 PULIDO BEGINES, Juan Luis, Curso de Derecho de la Navegacién Maritima, Tecnos, Madrid, 2015,
pp. 316-317.
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ocasion de trata al principio del trabajo. Si recordamos lo ya visto al analizar las normas

de Derecho Maritimo espafiol, es que el autor estd completamente en lo cierto.

El Cédigo de Comercio no contenia siquiera un concepto de consignatario, por lo
que poco sentido tendria que hubiese contenido las funciones de una institucién que no
regula expresamente. Por su parte, la LENMAR si que contiene la regulacion que
hemos estudiado ya, pero en ningun caso contiene una disposicion sobre las funciones
del consignatario. Todo ello, al contrario de lo que sucede, por ejemplo, en el Derecho
Maritimo italiano, que si contiene normas que listan de modo ejemplificativo las
funciones del consignatario, como bien han puesto de manifiesto ZUNARELLI y
COMENALE PINTO?,

Es por ello por lo que debemos inferirlas de sus articulos 319 y 320,
disposiciones que no regulan funciones sino el concepto y régimen juridico del

consignatario respectivamente.

Siguiendo nuevamente a PULIDO BEGINES?®®, podemos decir que las funciones

del consignatario de buques se pueden agrupar en tres bloques:

A) Gestiones de despacho, aprovisionamiento y pertrechos del

buque:

Se trata de gestiones administrativas y técnicas que tienen que ver con la
entrada y salida del bugue de un puerto, asi como su permanencia. En esta categoria
podemos incluir los servicios portuarios, aprovisionamientos de buque y tripulacion,

despachos administrativos, tramites personales de la tripulacién, etc.

B) Ejecucion de las fases terrestres del transporte maritimo:

Se trata de aquellas gestiones que tienen que ver con la contratacion o la
supervision, o ambas, de diversas operaciones que estan relacionadas con la carga

(almacenaje, carga, descarga, etc....). Ademas, en esta categoria podemos incluir la

35 COMENALE PINTO, Michele Maria y ZUNARELLI, Stefano, Manuale di Diritto della Navigazione e dei
Trasporti, CEDAM, Lavis, 2016, p. 527
36 PULIDO BEGINES, op. cit., pp. 316-317.
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contratacion y supervision de transportes complementarios al maritimo y la gestidon
documental, es decir, emitir, firmar entregar y presentar toda la documentaciéon del

transporte.

C) Promocion de los servicios de transporte:

Aqui podemos citar dos ejemplos significativos en lo que podemos entender
como las funciones comerciales del consignatario. En primer lugar, y en base a su
relacion con el naviero, pueden promocionar, negociar y concluir operaciones
comerciales relacionadas con la contratacion de mercancias. En segundo lugar, deben

proteger los intereses de su principal en el puerto de que se trate.

Por todo lo anterior podemos afirmar que, por la propia naturaleza de la actividad
maritima, las empresas maritimas se sirven de auxiliares externos para que se
encarguen de gestionar sus asuntos, ya sea de manera ocasional o estable. En este
sentido, recomendamos la lectura de los formularios estudiados en el apartado
correspondiente del presente trabajo. De dicha lectura podemos extraer las funciones
mas habituales que desempefian los consignatarios de buques, funciones extraidas de
la practica diaria del negocio.

CAPITULO Ill. ANALISIS DE LA RESPONSABILIDAD DEL
CONSINGATARIO DE BUQUES. LOS VAIVENES
JURISPRUDENCIALES Y LAS DIFERENTES TEORIAS DE
ATRIBUCION DE RESPONSABILIDAD

Una vez hemos analizado el concepto y funciones del consignatario, podemos
observar que en principio no cabria atribuirle responsabilidad de ningun tipo por dafios
a las mercancias, salvo en el caso de que hubiere actuado como porteador contractual,
asumiendo asi la obligacion de resultado caracteristica del contrato de transporte, a

saber, la de llevar la cosa al punto convenido y a custodiarla.
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X. LA PROBLEMATICA CUESTION DE LA CAMBIANTE
JURISPRUDENCIA

A pesar de que el argumento o razonamiento expresado en la introduccion del
presente apartado parece tan logico que podria obviarse su explicacion, la cuestion de
la responsabilidad del consignatario es una cuestion que ha sufrido diversos vaivenes y
a la que las sentencias de nuestro Alto Tribunal no han contribuido a solucionar la
cuestion. Ha sido la LENMAR la que por fin a puesto fin a una atribucion de

responsabilidad forzada y sin sentido dentro de la técnica juridica.

Es en este punto en el que entramos en el nucleo del presente trabajo, porque
para ser plenamente conscientes de la actual situacion juridica del consignatario
respecto a las mercancias que el porteador ha transportado, consideramos esencial
entender la evolucion de su responsabilidad, asi como las diferentes teorias y

posiciones jurisprudenciales y doctrinales.

Los vaivenes jurisprudenciales, arriba comentados, culminaron en la polémica
STS de 26 de noviembre de 2007, a la que le dedicaremos un apartado con nuestra

interpretacion, pero antes ya existia un gran debate sobre el tema.

Para FALAGAN?, la jurisprudencia ha sido muy cambiante y sin una linea
doctrinal clara. La autora realizdé un andlisis de la jurisprudencia del Tribunal Supremo
desde los afios veinte hasta el 2007, poniendo de manifiesto algunas cuestiones
interesantes. En primer lugar, nos indica que las primeras sentencias de dichos afios
identifican al consignatario con el naviero, al considerar que dicho consignatario
sustituia al capitan en el puerto. Prosigue sefialando que durante esta epoca si puede
aceptarse dicha equiparacion, ya que el consignatario sustituia al capitan en gran parte

de sus labores.

Después FALAGAN pasa a estudiar los afios sesenta. De esta década se

destaca que el consignatario fue condenado por dafios a las mercancias porque habia

37 FALAGAN, P. “Estudio de la figura del agente consignatario de buques y de su evolucién. Especial
referencia a la sentencia del Tribunal Supremo de 26 de noviembre de 2007”, en Revista de Derecho
vLex, n°63, pp. 4-60.
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firmado los conocimientos y no estaba claro si lo hizo actuando en nombre propio o por
cuenta de su principal (STS de 8 de octubre de 1996 (RJ 1966/4396). Entendemos que,
ante la duda, el Supremo optd por la opcién mas beneficiosa para el destinatario de las

mercancias y decidié hacer responsable al sujeto mas proximo.

En los afos setenta destaca otra sentencia del Supremo en la que se condené a
un consignatario que, aun reconociendo que era auxiliar del naviero, se le condena
porque el dafio a las mercancias se produjo una vez finalizado el transporte y se le
responsabiliza por custodia (STS de 25 de junio de 1977, RJ 1977/3014).

En los afios ochenta se extiende la idea de la equiparacion del consignatario con
el naviero y son multiples las sentencias del Supremo en este sentido. Dado que no es
objeto del presente trabajo realizar un analisis en profundidad de todas ellas, aqui nos
limitamos a sefalar que esta serd la teoria de atribucion de responsabilidad del
consignatario por dafios a las mercancias, que triunfara y que se mantendré hasta que

la LENMAR pusiera fin a dicha situacion.

La irresponsabilidad del consignatario por dafios a las mercancias o, dicho de
otra manera, la no imputacion de dicha responsabilidad ya tuvo acogida en nuestra
jurisprudencia menor, si bien luego vino a ser rebatida por la jurisprudencia de
unificacion de doctrina de nuestro Alto Tribunal. En este sentido, fue la Audiencia
Provincial de Barcelona, pionera en cuestiones de Derecho Maritimo, en su sentencia
de 3 de julio de 1998 la que sefialé que, en base al art. 3.1 del Cdodigo Civil, no procedia
aplicar los art. 586 y siguientes del Cédigo de Comercio. Sobre esta idea volveremos a
hablar cuando tratemos la sentencia de unificacién de doctrina del Supremo, sefialando
aqui que esté resolucioén inicié una via defendida por la doctrina y que finalmente se ha
visto reflejada en la actual LENMAR.

Todo lo anterior nos sirve para identificar las diferentes teorias para atribuir
responsabilidad al consignatario de buques. Dichas teorias de estudian seguidamente
una a unay con apoyo en las sentencias mas importantes destacas por nuestra mejor
doctrina mercantilista. Por ello, vamos a seguir y desarrollar las diferentes tesis puestas
de manifiesto por CAMPUZANQO?38, quien, ademas, sefiala que la responsabilidad del
consignatario es el aspecto mas controvertido de su régimen juridico y el mas

relevante, pues en el ejercicio de sus funciones origina situaciones de responsabilidad

38 CAMPUZANO, A. B. “La responsabilidad del consignatario frente a terceros en el contrato de
transporte maritimo”, en Revista de Derecho Patrimonial nim. 22/2009 1, parte comentario, Editorial
Aranzadi, S.A.U, Cizur Menor, 2009 (version electronica).
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en relacion con el naviero-principal, asi como en relacién con los terceros destinatarios

de las mercancias.

De las diferentes teorias que existen nosotros vamos a centrarnos en el presente
trabajo aquélla que atribuye responsabilidad al cosignatario en base a su equiparacion
con el naviero, es decir, aquélla que recurre al art. 586 del Codigo de Comercio. Por
tanto, vamos a hacer una breve referencia y explicaciones de las restantes, para luego
centrarnos en las mas controvertida y la que constituydé la piedra angular de la

sentencia de unificacion de doctrina del Tribunal Supremo.

Xl. TEORIA N°1: EL CONSIGNATARIO NO ES RESPONSABLE POR
DANOS A LAS MERCANCIAS

A) Consideraciones generales

Si partimos de la idea ya apuntada de que el consignatario es un auxiliar del
naviero y teniendo en cuenta las reglas de la representacion directa e indirecta del
Caodigo de Comercio recogidas en sus art. 246 y 247, diremos que el consignatario sera
responsable exclusivamente frente al comitente, que para nosotros en el armador. Esto
seria asi siempre y cuando el consignatario contrate por cuenta y en nombre de su
principal, pues la responsabilidad del comisionista respecto de tercero es, en principio,
inexistente. A lo largo del presente trabajo ya hemos puesto de manifiesto esta idea,
cuya introduccion en el debate jurisprudencial fue introducido por la Audiencia
Provincial de Barcelona y que ahora encuentra su tan esperada regulaciéon en el art.
322 de la LENMAR.

B) Aplicacion de las normas del Codigo de Comercio

Esta postura tan légica y comprensible, que deriva de la aplicacion de los
articulos antes mencionados del Codigo de Comercio sobre la representacion, encontré
otras teorias que de alguna manera consiguieron imputar responsabilidad al

consignatario por dafios a las mercancias y que veremos mas adelante.
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Esta postura segun la cual el consignatario de responderia por dafios al as
mercancias aplicando las reglas de la representacion del Cddigo de Comercio no es
nueva en nuestra doctrina. Ya en 1993, GONZALEZ-LEBRERO?% defendia que el
consignatario se trataba de una figura que no encontrada equilibro y tranquilidad en
Espafia, pues actuaba en una realidad social que no se adecuaba a la auténtica
naturaleza de su figura. Sefialaba, como hicimos nosotros al comiendo del presente
trabajo, que la normativa espafola no le dedicaba muchos preceptos y los que se
referian a él lo hacian lo realizaban con poco acierto. Es, como acertadamente sefiala
el autor, una institucibn mencionada pero no regulada por el Codigo de Comercio, lo
que, siempre segun él, derivd en una gran inseguridad juridica y decisiones

jurisprudenciales ambiguas o injustas.

Para este autor, el agente consignatario siempre actia en nombre del
principal/armador y, por tanto, su responsabilidad frente a terceros por dafos y
perjuicios solo tendréa lugar si aquéllos fueron provocados por su propio dolo o culpa, lo
gue nos lleva a sefialar que nunca sera responsable por el dolo o la culpa del armador,

del porteador o del capitén.

Del autor objeto de estudio en esta teoria caben sefalar dos ideas mas. La
primera es aquella que se refiere a la obsolescencia del Codigo de Comercio producida
por la evolucion de lo que él denomina “el mundo econdmico. De ello podemos
interpretar que, del comercio artesanal y la navegacion, hemos pasado a un comercio
moderno y mucho mas agil y rapido, lo que requiere soluciones normativas en dicho
sentido. La segunda idea, esta relacionada con la obsolescencia de las normas del
Caddigo de Comercio, pues con gran vision de futuro, el autor nos sefiala que, dentro del
entonces necesario proceso de modernizacion de nuestro Derecho Maritimo, el
consignatario encontraria la actualizacién de su regulacién a través de una ley especial,

lo que finalmente ha sucedido dentro de una ley especial como es la LENMAR.

C) Aplicacion de la Ley del Contrato de Agencia

Otros autores han sido también criticos con la forma de atribuir responsabilidad

al consignatario sobre la base de la Ley del Contrato de Agencia (en adelante, LCA).

39 GONZALEZ-LEBRERO, R. A. “Del agente consignatario de buques”, en Diario La Ley, 1993, tomo 2,
Editorial La Ley, pp. 842 y ss.
44



Asi, LLOBREGAT HURTADO% sefialaba en el afio 2000 que el régimen juridico de la
LCA no se estaba aplicando al agente consignatario y que esto habia conducido a una
jurisprudencia tendente a la desnaturalizacion de la relacion entre el consignatario y el
naviero. También esta autora hace referencia a las reglas de la representacion
contenidas en los tan mencionados art. 246 y 247 del Cédigo de Comercio y realiza un
andlisis breve, aunque completo, del régimen juridico del agente tal y como viene
definido en la LCA.

Ademés, LLOBREGAT HURTADO, en la linea de lo ya defendido por
GONZALEZ-LEBRERO, indica que la responsabilidad del agente consignatario se
genera frente al naviero, cuando aquél no desempefid sus funciones con la debida
diligencia, pudiendo imputar a dicho consignatario la falta de debida diligencia, la
deslealtad o la mala fe, pero nunca se le podra hacer responsable de los deterioros de
las mercancias. De todos los argumentos esgrimidos por la autora para excluir la
responsabilidad del agente consignatario, el mas categorico, por acertado y légico, es
aguél segun el cual el consignatario es ajeno al resultado del contrato de transporte.
Este argumento se basaria en el art. 73.2 de la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, que ya hemos comentado.

En estudios méas modernos y a consecuencia de la promulgacion de la LENMAR,
GALIANO y GONZALEZ PELLICER han hecho notar que en la actualidad la LENMAR

tampoco hace referencia a la responsabilidad por retraso o pérdida“*.

A modo de conclusién, por lo que respecta a esta teoria, podemos afirmar que la
posicion de la doctrina mayoritaria ha sido, antes de la LENMAR, la de la no imputacion
de responsabilidad, mediante la aplicacién del régimen juridico de la agencia o de la
comision mercantil, segun el caracter esporadico o continuado de la relacion armador-

consignatario.

40 LLOBREGAT HURTADO, M. L., “Responsabilidad del consignatario en el contrato de transporte”, en
Diario La Ley, Seccion Doctrina, 2000, Ref. D-236, tomo 7, Editorial Le Ley (version electronica)
41 GALIANO, J., y GONZALEZ PELLICER, J. M., “Capitulo XII. Sobre el régimen de responsabilidad por
retraso del porteador maritimo en la Ley de Navegacion Maritima”, en VV. AA. Comentarios a la Ley de
Navegacion Maritima, Ed. Dykinson, Madrid, 2015, p. 10.
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Xll. TEORIA N°2: LA RESPONSABILIDAD DEL CONSIGNATARIO EN
BASE A LA SUBROGACION EN LAS FUNCIONES DEL CAPITAN

A) Consideraciones generales

De esta teoria CAMPUZANO seiiala que la jurisprudencia identifico las funciones
del capitan del buque con aquellas del consignatario, haciendo hincapié en que el

consignatario sustituye al capitan.

Sefala como ejemplo dos sentencias del Tribunal Supremo de 1904 y de 1929
gue consideran que el consignatario, en el instante en que asume la recepcion y
entrega de las mercancias al destinatario, sustituye al capitan. En dichas sentencias el
consignatario hizo entrega de las mercancias a quien no era receptor legitimo y se
declar6 su responsabilidad, sefialando que dicha responsabilidad tenia caracter
contractual y que surgia en base a que el consignatario asume las obligaciones del

capitan debido al mecanismo de la representacion.

No podemos compartir esta teoria si atendemos a la figura del capitan. A pesar
de que el objeto del presente estudio no ha pretendido realizar en ningin momento por
motivos de extension, un analisis comparativo del consignatario con otras figuras afines
o relacionadas, si que consideramos interesante estudiar aquéllas que nos vayan

originando problemas y dudas conceptuales.

B) Refutacion de la segunda teoria. Las funciones del capitan no son

las del consignatario

Para refutar esta teoria vamos a realizar en este apartado un breve analisis para
comprobar si la figura del capitan y sus funciones, pueden equipararse a las del
consignatario. Dado que ya hemos estudiado las funciones de éste, vamos a estudiar
las del capitan para luego poner en comudn las cuestiones mas destacadas de cada

figura y asi entender si la teoria que ahora estudiamos era razonablemente asumible.

46



El primer argumento para refutar esta teoria se habria podido sustentar en el
concepto de capitan. El art. 171 de la LENMAR lo define como aquella persona que,
una vez designada como tal, detenta el mando y la direccién del buque, la jefatura de la
dotacion y representa a bordo a la autoridad publica. Si bien es cierto que este
concepto no se recogio en nuestro Derecho Maritimo hasta la entrada en vigor de la
LENMAR, ya era cuestion bien conocida el hecho de que el capitan ostentada el mando
del bugue y su direccién nautica.

El hecho de identificar al consignatario con el capitan podria derivar de aquellos
tiempos en los que la navegacion tenia un caracter mas artesanal y el capitan asumia
funciones comerciales que ahora asume el consignatario. Creemos que no era
necesario esperar hasta el afio 2014 para entender que la navegacion y el comercio
habian cambiado lo suficiente y que, por tanto, no se podia ya identificar al
consignatario con el capitan, aun no existiendo un precepto expreso para definir y
diferenciar ambas figuras. Asi, podemos decir que un consignatario nunca ostentaria el
mando de un buque y se colocaria en la cuspide de la dotacion, del mismo modo que el
capitdn no se habria convertido en consignatario por el hecho de desempefar alguna

funcion comercial propia del consignatario.

El segundo argumento para refutar la validez de la presente teoria, se basaria en
las funciones del capitan*? y, como hemos sefalado antes, no seria necesario recurrir a
la LENMAR.

Siguiendo a ALBA FERNANDEZ, las funciones del capitan se dividen en
funciones de Derecho Publico (aquellas realizadas como representante/delegado de un
Estado/Autoridad Publica) y de Derecho Privado (las que realiza como
representante/auxiliar del armador y en el &mbito de una actividad empresarial). Por lo
gue respecta a las primeras, el capitan asume el cumplimiento de los diversos tramites
y requisitos documentales frente a la Administracion Publica y, ademas, representa al
Estado en algunas cuestiones disciplinarias y de control a bordo del buque del que

tiene el mando.

Por lo que respecta a las obligaciones de Derecho Privado, sefala el autor que
aguéllas se refieren a obligaciones, facultades y responsabilidades relacionadas con el
correcto y normal desarrollo de la explotaciébn de la actividad del armador. Estas

funciones de caracter privatistico, se corresponderian con las relaciones que el capitan

%2 Para una vision general del régimen juridico del capitan, vid. LOPEZ QUIROGA, J., FERNANDEZ-
QUIROS, T., y DE BUSTOS LANZA, H., “La nueva Ley de Navegacion Maritima”, en Actualidad Juridica
Uria Menéndez / pp. 51-52.
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puede entablar con terceros y que originaran la conclusion de relacion juridicas de

caracter contractual.

De todo ello merece la pena sefialar que, si bien en la época de promulgacion
del Codigo de Comercio el capitdn tenia mayor protagonismo a la hora de concluir
relaciones comerciales buscando cargas para el armador, no era necesario llegar hasta
la LENMAR para ser consciente de que las funciones del capitan se habian ido
desplazando hacia la direccién técnica del buque, el mantenimiento del orden a bordo,
la seguridad de la navegacion y la proteccién del medio ambiente. Es por ello por lo que
las funciones comerciales del capitan habian ya evolucionado antes de la LENMAR,
pasando de funciones comerciales en relacién con terceros a funciones comerciales

orientas a atender las necesidades ordinarias del buque.

A pesar de todo lo anterior, el autor sefiala que de todas las funciones que tiene
atribuidas el capitan, la mas importante es la direccion técnica del buque, es decir, la
responsabilidad de la navegacion y el mantenimiento de la seguridad, todo lo cual se
resume en la idea de mando, entendido como el “poder en virtud del cual el capitan se
constituye en el jefe absoluto de la expedicién y méaxima autoridad a bordo del buque”.
Es, por tanto, una finalidad implicita de todo capitan. Estas funciones de caracter
técnico, siempre de acuerdo con el citado autor, habrian adquirido mayor importancia
con el tiempo por el aumento del valor de las inversiones en los buques y en las cargas
transportadas, a lo que debemos sumar el mantenimiento de la seguridad de la

navegacion y la proteccién del medio ambiente marino.

Por tanto, la refutacion de la presente teoria se basa en dos cuestiones muy
importantes. En primer lugar, conceptualmente el consignatario y el naviero no son ni
eran la misma persona y, en consecuencia, no deberia haberse tratado de forma similar
instituciones que no eran parecidas. En segundo lugar, y a raiz de la primera cuestion,
si no desarrollaban funciones idénticas o remotamente parecidas, tampoco parece que
tuviera sentido equiparar dos figuras que ni eran lo mismo conceptualmente ni hacian lo
mismo en la practica. Todo ello habria derivado seguramente del hecho ya apuntado de
la navegacion y del comercio artesanal y del hecho de la asuncion por parte del capitan
de funciones comerciales que antes detentaba y que poco a poco se fueron
desplazando hasta centrase casi en exclusiva en las funciones técnicas ya

mencionadas?*3.

4 WOLTERS KLUWER, “Derecho Maritimo”, apartado V.4. Para la consulta del documento completo:
http://www.guiasjuridicas.es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMtIMSbF1jTAAAUM]Y3
NLtbLUouLM_DzbsMz01LySVAB4_3a8IAAAAA==WKE.
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Xlll. TEORIA N°3: EL CONSIGNATARIO-COMISIONISTA ES
RESPONSABLE EN BASE AL ART. 246 DEL CODIGO DE COMERCIO.

A) Consideraciones generales

De esta teoria ya se ha dicho suficiente en diferentes partes del presente trabajo,

por lo que aqui procedemos a realizar un resumen de lo dicho hasta ahora.

Esta teoria atribuia responsabilidad al consignatario en funcion de como aquél
hubiere contratado, pues “el consignatario puede ser considerado como comerciante
individual asociado autonomo de la empresa maritimo naviera, que realiza una
actividad comercial, propia de los comisionistas” (SSTS de 27 de junio de 1991
RJ/1991/4632, FJ 1; y num. 357/1996, de 8 de mayo, FJ. 2).

Asi, si el consignatario contratd en nombre propio no debera declarar quién es
su armador-comitente y quedara obligado directamente con las personas con las que
contratd, como si el negocio fuere suyo. En sentido contrario, como hemos sefialado ya,
si contraté en nombre del armador-comitente, deberd manifestar tal circunstancia y no
sera responsable frente a terceros. En esta teoria baste citar la resolucion que pone
como ejemplo CAMPUZANO, la STS de 8 de octubre de 1966 (RJ 1966, 4396).

B) Refutacion de la segunda teoria

En apoyo de esta tesis encontramos la STS de 27 de junio de 1991

(RJ/1991/4632), cuyo fundamento juridico primero, sefiala que “el consignatario puede

ser considerado como un comerciante individual asociado autbnomo de la empresa

maritimo naviera, que realiza una actividad comercial, propia de los comisionistas’

(subrayado nuestro). De este extracto de la sentencia del Supremo podemos ver como
dicho tribunal admite la naturaleza de comisionista del transporte, haciendo mas dificil
si cabe, entender como mas adelante y en otras de sus resoluciones, atribuiria

responsabilidad al consignatario por dafios a las mercancias.
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En la linea argumentativa de esta sentencia, encontramos las SSTS nam.
357/1996, de 8 de mayo (RJ/1996/3781) y la num. 1098/2006, de 24 de octubre
(RJ/2006/6712), entre otras muchas.

Por su parte, la STS nam. 923/2006, de 2 de octubre (RJ/2006/6511), se trata de
un caso en el que la consignataria contraté en nombre propio y, por tanto, se declar6 su
responsabilidad. En este caso al Alto Tribunal declaré que “consta declarado probado
que quien contratdé los transportes con la demandante fue la consignataria de los

buques de la naviera y, ademas, que lo hizo nomine propio”.

Nos gustaria sefalar que el Tribunal Supremo declaré expresamente que “el
consignatario de buques es comisionista” (STS num. 71/1999, de 8 de febrero, FJ. 1), lo
cual hace mas dificil aln de comprender las sentencias posteriores en las que, a pesar

de dicha calificacién, atribuy6 responsabilidad al consignatario.

A pesar de todo lo explicado hasta ahora, consideramos interesante realizar
unas consideraciones sobre una importantisima sentencia de nuestro Alto Tribunal, en
la que aquél considerdé que la responsabilidad del consignatario se debia enjuiciar

segun las normas de la comision o de la agencia, segln el caso**.
El Tribunal Supremo declar6 que:

“‘Una interpretacion de las normas sobre la responsabilidad de gque se trata,

coherente con la légica peculiar del mercado, con la correlacion que conviene se dé
entre aquella, la imputacion del dafio, el control de la accion que lo produce vy, al fin, los
mecanismos juridicos que potencian el maximo de eficiencia en las prestaciones

profesionales, lleva a situar _al consignatario fuera del ambito de los articulos 586,

parrafo sequndo, del Codigo de Comercio [...] y 3 de la Ley de 22 de diciembre de 1949

[...]1y, al fin, a someter su responsabilidad, frente a los cargadores o destinatarios de la

carga, por los dafios o pérdidas producidas en la ejecucion de la prestacion de
transporte maritimo, como es el caso (segun declaracion de la sentencia recurrida), a

las normas del contrato de comisién 0, en su caso, de agencia, ya que, al fin, se trata

de un empresario independiente que, por cuenta del armador o naviero, se obliga a

atender las necesidades del buque durante su estancia en el puerto” (subrayado

nuestro).

Una vez ha determinado el régimen juridico a aplicar cuando se trata de enjuiciar

113 r4

la responsabilidad del consignatario, concluye diciendo que “sélo respondera por la

44 STS ndm. 266/2006, de 22 de marzo.
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deficiente ejecucion del transporte cuando lo haya contratado en su propio nombre, no
en el de su principal, como resulta de la aplicacion de los articulos 246 y 247 del Codigo

de Comercio y, en su caso, 1 de la Ley 12/1992”.

Lo mas curioso de la resolucion es que el Alto Tribunal se aparta de su propia

doctrina dando unos argumentos cuanto menos curiosos. Sefala que:

“con esta doctrina, que se traduce en la desestimacion de la accién de condena

dirigida contra [el consignatario], seguimos la apuntada en las citadas sentencias de 8
de octubre de 1966 1966, 4396) y 25 de junio de 1977 ( RJ 1977, 3014) y no la que lo
fue en las de 2 de noviembre de 1983 ( RJ 1983, 5952), 14 de febrero de 1986 ( RJ
1986, 675), 18 de octubre de 1988 ( RJ 1988,7587), 10 de noviembre de 1993 ( RJ
1993, 8980), 23 de noviembre de 1993 y 2 de octubre de 1995 ( RJ 1995, 6977), por las

razones gue han quedado expuestas, que no responden a una ruptura ocasional y

aislada de la jurisprudencia y se acomodan a las exigencias que el Tribunal

Constitucional reclama en beneficio del principio de igualdad en la aplicacion de la Ley”

[Subrayado nuestro].

C)La Sentencia del Tribunal Supremo num. 923/2006, de 2 de
octubre ¢Un antecedente el actual régimen de responsabilidad del

consignatario?

El dltimo péarrafo de la STS num. 923/2006, de 2 de octubre, que hemos
estudiado y comentado en al apartado anterior, merece una ultima reflexion antes de

entrar en la siguiente teoria.

En el caso que estamos citando ahora el Supremo se aparte de su doctrina y el
mismo Tribunal reconoce y cita que para ese caso concreto se aparta de una serie de
resoluciones en las que resolvio de una forma, para situarse en la linea de otras
resoluciones que ha dictado en sentido contrario. Todo ello lo matiza con el fundamento
de que esa ruptura de jurisprudencia no es puntual y ocasional, sino que responde a la

aplicacion del principio de igualdad por razones constitucionales.

Lo mas interesante de toda la resolucion es que la sentencia dibuja
perfectamente el sistema de responsabilidad juridica del consignatario de buques que

actualmente es de aplicacion, en base a las normas de la Ley de Navegacion Maritima
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y del Codigo de Comercio. Para justificar ese apartamiento de su doctrina, sefiala que
no se trata de un caso concreto, sino por aplicacion del principio de igualdad, cuando lo
cierto es que bien podria haber aprovechado con dicha resolucion para corregir una
situacion de imputacion de responsabilidad al consignatario que era muy injusta e

incoherente con la situacion del mercado.

Siguiendo a HILL PRADOQOS, a pesar de que la doctrina ha tenido claro como se
debia calificar la relacion juridica entre el naviero y consignatario como mandato, no se

ha dado la misma situacién en nuestra jurisprudencia®.

XIV. TEORIA N°4: EL CONSIGNATARIO ES RESPONSABLE COMO
DEPOSITARIO DE LAS MERCANCIAS.

Esta teoria tiene su maximo exponente en las SS del Tribunal Supremo de 25 de
junio de 1977 (RJ 1977/3014) y la num. 865/1995, de 2 de octubre, que son

comentadas seguidamente.

A) Analisis y comentario de la jurisprudencia destacada

En la ultima resolucion ahora citada en la parte introductoria de esta teoria, el

Tribunal Supremo declaré que:

‘el contrato de agenciamiento o consignacion de buques, sin regulacion
especifica y concreta, supone en este caso una relacion mercantil de colaboracion con
el fletador, en el &mbito del mandato, con peculiaridades propias y que hace que el
consignatario reciba la mercancia, convirtiendose en depositario de la misma, por lo
que, conforme declar6 la Sentencia de esta Sala de 25 junio 1977 (RJ 1977\3014), al
estar atribuidas obligaciones de su guardia, custodia y entrega (articulo 1788 del CC),
por lo dispuesto en el articulo 1183 (Cdadigo Civil), la pérdida se presume ocurrié por su

culpa, salvo que demuestre lo contrario”.

45 HILL PRADOS, Maria Concepcion, «Regreso al pasado. La empresa consignataria de buques y el
“eterno problema” de su responsabilidad», Revista del Ministerio de Trabajo de Inmigracion, n°82, 2010,
107-124.
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De este extracto debemos realizar dos observaciones. En primer lugar, es cierto
que el contrato de consignacion de buques no encontré su regulacion especifica y
concreta hasta la promulgacion de la Ley de Navegacion Maritima, pero si estaba
vigente la Ley del Contrato de Agencia, asi como las normas del Cdédigo de Comercio
sobre la comision mercantil. Por ello, consideramos que no quedd del todo justificado
aplicar las normas del contrato de depdsito. En segundo lugar y en ese caso concreto,
el Alto Tribunal no considero aplicable los articulos 1788 y 1183 del Cédigo Civil pues la
consignataria en aquel caso concreto se limitd a realizar las operaciones de descarga
de las mercancias, es decir, a las operaciones de desestiba y por dicha razén no se le
pudo atribuir la calificacion de deudora en el sentido que sefialan los mencionados

articulos del Cadigo Civil.

El fundamento esencial sobre el que se basaba esta teoria consistia en el hecho
de atribuir responsabilidad al consignatario cuando la carga hubiera quedado bajo su
poder y custodia. De esta forma, en base al articulo 1183 del Cdadigo Civil y al haber
guedado la cosa debida en poder del consignatario-deudor, se presumia que la pérdida
se producia por la culpa de dicho consignatario y no por caso fortuito, salvo prueba en
contra. Todo esto seria consecuencia de las obligaciones de guardia, custodia y

entrega derivadas del articulo 1788 del Cédigo Civil.

B) Refutacion de la cuarta teoria a través del recurso a figuras

afines al consignatario de buques

La solucion el problema del consignatario como depositario de las mercancias se
encuentra brevemente desarrollada por PULIDO BEGINES?¢. Al hablar de la naturaleza
del consignatario de buques y, en concreto, al realizar su distincion con figuras afines,
PULIDO nos resuelve satisfactoriamente la cuestiéon. Para este autor no procede
realizar una asimilacion entre el papel del consignatario y el del que él denomina
“almacenista-distribuidor”, a pesar de ser figuras proximas segun el autor. Justifica
dicha distincion en que el almacenista es una persona fisica o juridica que tiene a su
cargo el depésito de las mercancias y su custodia mientras estén en el puerto de carga
o en el de descarga, en un momento previo al embarque o después de haber sido

descargadas, y hasta su entrega al destinatario.

46 PULIDO BEGINES, op. cit., p. 319.
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Cuestion diferente seria si, por ejemplo, el consignatario asumiera efectivamente
alguna clase de funcion asimilable a la del depositario, entonces si podria estar
justificado la aplicacion de la normativa propia de dicha figura. Nos encontrariamos en
un supuesto de hecho diferente del que hemos estado explicando hasta ahora y nos
situariamos en la linea de lo que prescriben los articulos 322, 323, 324, asi como al
articulo 278 LENMAR. Nos referimos a aquellos casos en los que los dafios se deben a
dafios causados por culpa propia o a aquellos otros casos en los que asuma funciones

mas alla de la simple consignacion.

C) ¢Qué ocurre cuando el consignatario asume otras funciones

distintas de las propias?

Consideramos interesante sefialar como ejemplo un caso en el que un
consignara asumio funciones de porteador contractual y ello supuso la aplicacion del
régimen de responsabilidad de aquél. Dicho caso se recoge en la SAP de Barcelona
nam. 175/2013, de 29 de abril, FFJJ. 6 a 9, en la que lo que queremos sefialar se pone

de manifiesto con una claridad absoluta.

La Audiencia declard que, aunque no se habia llegado a emitir el conocimiento
de embarque, el contrato de transporte maritimo existia, pues la consignataria, en ese
caso, habia asumido efectivamente la obligacion de transportar. La Audiencia llega a
esta conclusién, analizando los correos electronicos entre las partes, que revelan
claramente la asuncion de tal obligacion. Por otro lado, aunque no se mencione
expresamente, consideramos que a esta misma conclusiéon se podria haber llegado
aplicando los arts. 1.254 y 1.262 del Cédigo Civil.

Al margen de que no es objeto del presente trabajo analizar las diferentes
situaciones en la que se puede encontrar un consignatario y sus correspondientes
regimenes de responsabilidad, hemos considerado interesante sefalar este ejemplo en
el que un consignatario se convierte en porteador contractual, pues nada obsta a que,
en otro caso similar, hubiera podido convertirse en depositario de las mercancias, como

servicio anexo o complementario a su funcién de consignacion.
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XV. TEORIA N°5. EL CONSIGNATARIO DE BUQUES ES
RESPONSABLE POR LOS DANOS A LAS MERCANCIAS POR
EQUIPARACION A LA FIGURA DEL NAVIERO

A) Planteamiento general de la teoria

Esta teoria tiene como base el ahora derogado art.576 del Cédigo de Comercio,
gue transcribimos para afrontar mejor su estudio y analisis, y en la aparente confusion
entre las figuras del consignatario de buques, el naviero y el capitan. De la distincion
entre la figura del consignatario y la del capitan, hemos hablado en apartados
anteriores y quedo claro que se trata de figuras netamente distintas. En este apartado,
trataremos de realizar la distincidn entre consignatario y naviero, para lo cual

comenzamos con la lectura del citado precepto:

“Articulo 586. Responsabilidad civil por actos del capitan

El propietario del buque y el naviero seran civiimente responsables de los
actos del capitan y de las obligaciones contraidas por éste para reparar, habilitar
y avituallar el buque, siempre que el acreedor justifigue que la cantidad

reclamada se invirtié en beneficio del mismo.

Se entiende por naviero la persona encargada de avituallar o representar

el bugue en el puerto en que se halle” [subrayado nuestro].

Antes de profundizar y desarrollar la teoria objeto de estudio en este apartado,
resulta interesante mencionar al comienzo del mismo la idea que podria constituir la
caracterizacion basica de la misma y que ha sido desarrollada por SIERRA
NOGUERO?*’. Dicho autor, al estudiar la STS num. 927/2007, de 16 de noviembre,
sefala que el Alto Tribunal impidi0 que el consignatario esgrimiera su condicion de
representante del buque para excluir su responsabilidad frente al destinatario de las

mercancias. En este sentido, continla el autor, puede afirmarse que esta regla se trata

47 SIERRA NOGUERO, Eliseo. «La responsabilidad civil maritima del consignatario de buques y su
cobertura aseguradora», Revista Espafiola de Seguros, n. 139, 2009, p. 528.
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de una norma especial del ambito maritimo, que excluia en la practica las normas del

mandato, la comision y la agencia.

La sentencia que acabamos de mencionar no es otra que la dictada por el
Tribunal Supremo en unificacion de doctrina sobre la responsabilidad del consignatario,
ante una jurisprudencia que fallaba tanto a favor como en contra de dicha
responsabilidad. Dichos vaivenes jurisprudenciales, y consideramos que es importante
sefalarlo, se dieron tanto en las sentencias de las Audiencias Provinciales, como en las
sentencias del propio Alto Tribunal. La finalidad perseguida con la resolucion ahora
comentada no era otra que, siguiendo nuevamente a FALAGAN, establecer una linea

jurisprudencial sélida y definitiva*®.

B) La necesidad de una resolucion de unificacion de doctrina

La sentencia que sera objeto de andlisis en esta Ultima parte del trabajo se
caracteriza por dos aspectos fundamentales. En primer lugar, se trata de una resolucion
de unificacion de doctrina, dictada por el Tribunal Supremo ante la multiplicidad de
resoluciones contradictorias sobre la responsabilidad del consignatario de buques por
dafios a las mercancias. En segundo lugar, y como consecuencia de lo ahora
comentado, se trata de una resolucidén que era necesaria, aungue no acertada del todo.
Como se vera mas adelante, el Alto Tribunal fija doctrina sefialando que los tribunales
no pueden cambiar la ley si el legislador no lo ha hecho y que fija doctrina en base a

como se regulaba la figura del consignatario en aquél momento.

El punto de partida y antecedente de la STS num. 927/2007, de 16 de
noviembre, lo podemos ubicar en el afio 2000, cuando la Audiencia Provincial de
Barcelona dicta una sentencia en la que establece que el consignatario no respondera

por dafios a las mercancias (SAP de Barcelona, de 3 de julio de 1998).

Esta sentencia, que ha sido definida por SANCHEZ-HORNEROS ADAN #° como
revolucionaria, se apartd del criterio del Tribunal Supremo, que la propia Audiencia
habia seguido hasta el momento, para afirmar que, en base al criterio de interpretacion

socioldgico de las normas, no se debia equiparar al consignatario con el naviero y que

48 FALAGAN, op. cit., p.18.

49 SANCHEZ-HORNEROS ADAN, Ana Maria, «Capitulo XVIII. La responsabilidad del consignatario del
buque por los dafios sufridos por la carga durante su transporte o el movimiento pendular», en VV. AA.,
Comentarios a la Ley de Navegacion Maritima, Dykinson, Madrid, 2015, Primera ed., p. 271.
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se debia proceder a la recalificacion de su relacion con el mismo. Dicha relacién habria
de subsumirla en las normas de la agencia y de la comision mercantil, en funcién de si

la consignacion tenia el caracter de continuada u ocasional.

El criterio que estableci6 la Audiencia Provincial de Barcelona fue seguido por el
resto de Juzgados y Audiencias Provinciales y, de hecho, en esta época encontramos
varias sentencias del Tribunal Supremo que secundan esta tesis®®. Cuando la cuestién
parecia encaminada y bastante préxima a la concepcioén y regulacion actual de la
responsabilidad del consignatario, siguen dictdndose resoluciones contradictorias por el
Alto Tribunal.

Dado que no es objeto del presente trabajo realizar un andlisis pormenorizado de
la jurisprudencia del Tribunal Supremo en esta materia, vamos a analizar dos ejemplos
gue nos permitan comprender mejor la razon por la cual se dicté la sentencia de

unificacion de doctrina.

C) Algunos ejemplos de Sentencias del Tribunal Supremo en las

gue se declara la no responsabilidad del consignatario

En apartados anteriores hemos tenido la ocasion de analizar una sentencia del
Tribunal Supremo en la que se exculpaba al consignatario por dafios a las mercancias®!
para intentar demostrar que ya existe una conceptuacion de la responsabilidad del

consignatario.

En este sentido, nos gustaria dejar indicada otra sentencia del Tribunal Supremo,
gue ya hemos expuesto brevemente y que ahora desarrollamos mas en los motivos del
recurso y su tratamiento por el Tribunal. Se trata de una resolucion de gran calidad
técnica, en la que se exculpa al consignatario de las mercancias. Nos referimos a la
STS num. 266/2006 de 22 de marzo.

El recurso de casacion interpuesto por el consignatario tuvo como base la
presunta infraccion de varias normas del ordenamiento juridico y en el marco de la

ejecucion de un contrato de transporte en régimen de conocimiento de embarque, en el

50 SSTS de 3 de marzo de 2003, de 26 de mayo de 2003 (RJ 2003/7154), de 27 de julio de 2000 (RJ
2000/6204), de 19 de abril de 2001 (RJ 2001/6884), de 21 de julio de 2004 (RJ 2004/6628) y de 18 de
noviembre de 2004 (RJ 2004/7654), entre otras.

51 Sentencia del Tribunal Supremo nim. 923/2006, de 2 de octubre.
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qgue la Audiencia Provincial Valencia, en su Sentencia de 31 de mayo de 1999, habia
condenado al consignatario. La condena de dicha Audiencia tuvo como base los arts.
586. 2 del Cddigo de Comercio y el art. 3 de la Ley de 22 de diciembre de 1949.
Asimismo, tenemos que sefialar que también en primera instancia se condeno al

consignatario.

Por lo que respecta a los motivos casacionales, en primer lugar, la direccion
letrada del consignatario consideraba que se habian infringido los arts. 1, 2 y 3 de la
Ley del Contrato de Agencia, el art. 30 de la Ley 26/1997 modificativo del art. 73 de la
Ley 27/1992, todo ello en relacion con el art. 3.1 del Codigo Civil. En segundo lugar, se

alegan otros motivos de casacion en los que no vamos a entrar aqui.

Los articulos ahora mencionados de la Ley del Contrato de Agencia son aquellos
gue establecen el concepto de contrato de agencia, la independencia del agente y el
ambito de aplicacion de la Ley, asi como el caracter imperativo de sus normas. El
fundamento de la alegacion de estas tres disposiciones podemos resumirlo en tres

observaciones sobre los mismos:

12, El consignatario-agente se obliga de manera continuada a promover
operaciones de comercio por cuenta ajena y como intermediario independiente, sin

asumir el riesgo, salvo pacto en contra;

22, No existe dependencia, pues el consignatario organiza su actividad

profesional y su tiempo conforme a sus propios criterios; y

32. Dado que en si no existia una ley expresamente aplicable al consignatario, le
podria ser de aplicacion la Ley del Contrato de Agencia, pues la consignacion
continuada en susceptible de ser considerada agencia, cualquiera que sea se

denominacion.

En segundo lugar, por lo que respecta al art. 30 de la Ley 26/1997 modificativo
del art. 73 de la Ley 27/1992, en relacién con el art. 3.1 del Cddigo Civil, debemos
recuperar una observacidon que realizamos en paginas precedentes del presente
trabajo. Como se recordara, en 1997 tuvo lugar la reforma de nuestra legislacion
portuaria con la Ley 62/1997, de 26 de diciembre, de modificacion de la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. Dicha Ley de
1997 modificé la redaccion de varios preceptos de nuestra Ley portuaria y de todos
ellos nos interesa en este apartado del trabajo la modificacion operada en el articulo 73
de la Ley 27/1992.
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Como ya hemos apuntado, en su apartado 2 desaparecio la referencia a la
legislacidbn mercantil especifica, por lo que para la Ley 27/1992 la responsabilidad del
consignatario no alcanzaba al cumplimiento de las obligaciones asumidas por el naviero
para con los cargadores o receptores de las mercancias transportadas por el buque, sin
mMas requisitos o referencias normativas. Este es el segundo precepto clave sobre el

que el consignatario de buques baso su recurso.

La invocacion de los preceptos ahora sefialados, fue entendida por el Supremo,
con gran acierto, como una posicion del consignatario consistente en no responder
frente a cargadores y destinatarios de las mercancias por un deficiente cumplimiento de
las prestaciones a cargo del porteador, pues dicho consignatario no habia asumido tal

condicion.

Las acertadas valoraciones del Supremo para estimar el recurso de casacion

interpuesto por el consignatario se exponen a continuacion:

12, El Cbdigo de Comercio menciona al consignatario, sin regular, eso si, la
relacion que le con el naviero, como empresa auxiliar de la navegacion. Por otro lado, el
Supremo expone el concepto de consignatario de la Ley 27/1992 de Puertos del

Estado, que ya hemos desarrollado en el apartado correspondiente.
22, Sobre la figura del consignatario sefala que:

- La unién entre el consignatario y el naviero se puede realizar a través de
diversos vinculos.

- El consignatario puede asumir una amplia variedad de funciones en relacion
con el transporte.

- La facilidad para demandarle, al estar en el puerto de origen o destino, ha
provocado una polémica sobre su responsabilidad en relacion con los
intereses de la carga.

- El art. 73 de la Ley de Puertos del Estado regula un régimen de
responsabilidad a los efectos de la propia ley, es decir, por los pagos relativos
a los servicios y tasas portuarias. Ademas, y en este caso concreto, se indica
gue la modificacion operada en el art.73 se produjo con anterioridad al
acaecimiento de los hechos enjuiciados en el presente caso.

- Se describen las diferentes teorias de atribucion de responsabilidad del
consignatario, en las que no vamos a entrar aqui por haber sido tratadas en

los apartados correspondientes.
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3.2 Una vez ha realizado unas consideraciones generales sobre el disperso
régimen juridico del consignatario y ha desarrollado los diferentes supuestos de
atribucién de responsabilidad al mismo, el Alto Tribunal basa la exclusion de
responsabilidad en el siguiente parrafo de la sentencia, que transcribimos por su
importancia. Dado que esta parte de la sentencia ya ha sido analizada anteriormente en

el presente trabajo, aqui solo transcribimos la parte esencial de la misma.

“IV. Una interpretacion de las normas sobre la responsabilidad de
gue se trata, coherente con la légica peculiar del mercado (...) lleva a
situar al consignatario fuera del ambito de los articulos 586, parrafo
segundo, del Cédigo de Comercio (...)y 3 de la Ley de 22 de diciembre de
1949 (...) y, al fin, a someter su responsabilidad (...) a las normas del
contrato de comision o, en su caso, de agencia, ya que, al fin, se trata de
un empresario independiente que, por cuenta del armador o naviero, se
obliga a atender las necesidades del buque durante su estancia en el
puerto.

De modo que sélo respondera por la deficiente ejecucion del
transporte cuando lo haya contratado en su propio nombre, no en el de su
principal, como resulta de la aplicacion de los articulos 246 y 247 del
Caddigo de Comercio y, en su caso, 1 de la Ley 12/1992 (...)".

D) La Sentencia del Tribunal Supremo num. 927/2007, de 26 de
noviembre: unificacion de doctrina y reapertura del debate

jurisdiccional

Sobre la Sentencia objeto de estudio en el presente apartado se han escrito
diversos comentarios y fue, en su momento, fuertemente criticada por la doctrina
cientifica. Excede del objeto del presente trabajo realizar un compendio explicativo de
todos ellos, si bien queremos dejar apuntadas las cuestiones mas importantes de

algunos de ellos, asi como de la Sentencia en cuestion.

GABALDON GARCIA / RUIZ SOROA, tras realizar un breve repaso de las

teorias de imputacién de responsabilidad al consignatario, definen esta quinta teoria
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como la mas extravagante, pues identificaba al consignatario con el naviero basandose

en la reaccion de unos preceptos muy confusos®?.

En el proceso objeto de autos la aseguradora habia indemnizado al comprador
de una partida de pescado congelado por los dafios que aquéllas habian sufrido
durante el transporte desde Agadir (Marruecos) hasta Barcelona (Espafa). La
aseguradora abond la indemnizacion a su asegurado (comprador/destinatario de las
mercancias) y se subrogo en su posicion frente al porteador, en virtud del art. 43 de la
Ley del Contrato del Seguro. Posteriormente la aseguradora se dirige contra el

consignatario del buque, en su calidad de representante del naviero en el puerto.

En primera instancia, el juzgador a quo absuelve al consignatario pues considero
gue no se podia realizar una equiparacion del naviero con el consignatario a efectos de

responsabilidad.

En segunda instancia, la Audiencia Provincial de Barcelona confirma la sentencia
del juzgador a quo y desestima el recurso de apelacion de la aseguradora. La
Audiencias se bas6 en lo que ella misma denomind como la calificacion correcta del
vinculo que une al consignatario con el naviero. Dicho vinculo debia ser calificado como
de agencia o de comision en funcion de la duracién. En este sentido, procedi6 a excluir
la responsabilidad del consignatario por entender que esté no habia contratado in
nomine propio y porque los dafios no se produjeron por un dafio imputable al mismo. La
Audiencia baso su decision en el art. 73.1 de la Ley de Puertos del Estado (27/92) en
su version modificada por la Ley 62/97, entendiendo que dicha Ley habia producido un
cambio estableciendo una mejor sintonia entre la norma y la realidad juridica. La
posicion de la Audiencia no era otra que la de aplicar la norma de acuerdo a la realidad
social en que debe ser interpretada y aplicada, en base al art. 3.1 del Cédigo Civil. Por
lo que respecta a los dafios sobre las mercancias, debemos sefalar que la
descongelacién que se produjo en el contenedor se debi6 a un fallo durante el
transporte maritimo, algo que sin duda queda lejos del ambito de actuaciéon del

consignatario.

No contenta con dicho resultado, la aseguradora interpuso recurso de casacion
ante el Tribunal Supremo alegando, en esencia, los siguientes motivos. Primero, la
Audiencia se separa de la jurisprudencia del Tribunal Supremo, vulnerando asi el

principio de seguridad juridica y de su derecho a la tutela judicial efectiva. Segundo,

52 GABALDON GARCIA, José Luis / RUIZ SOROA, José Maria, Manual de Derecho de la Navegacion
Maritima, Marcial Pons, Madrid, 2006, Tercera Ed., p. 329.
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infraccion del art. 586 del Cbédigo de Comercio y art. 3 de la Ley del Transporte
Maritimo de 1949, preceptos en lo que el Tribunal Supremo se bas6é para la
equiparacion de los conceptos de naviero y consignatarios, a efectos de
responsabilidad hacia terceros. Tercero, desconocimiento del valor de la jurisprudencia
del Alto Tribunal. Cuarto, aplicacion indebida de la Ley de Puertos del Estado, cuyo
ambito material de aplicacién, segun el recurrente, se circunscribe exclusivamente al
ambito administrativo y, sobre este argumento, que dicha Ley no puede justificar un

cambio en la realidad social que derive en un cambio de la interpretacion de la norma.

Por lo que respecta a la oposicion del consignatario, en la que entramos
seguidamente, debemos indicar que es de gran calidad técnica y muy aproximada a la
actual realidad juridica. Para el consignatario la Audiencia se aparta de la jurisprudencia
del Alto Tribunal por razones fundadas basadas en cambios sociales y legales y que
ello no puede constituir una vulneracion de la seguridad juridica. La separacién operada
por la Audiencia Provincial considera un elemento no tenido en cuenta por al Alto
Tribunal (la Ley de Puertos del Estado), lo que justifica la reorientacién jurisprudencial
apuntada. Prosigue el consignatario sefialando que no existe infraccion del art. 586 del
Cdbdigo de Comercio, pue no es un agente general de la naviera y la nueva redaccién
de la Ley de Puerto del Estado excluye la equiparacion realizada hasta el momento
entre naviero y consignatario. Para apoyar esta idea sefiala que la jurisprudencia de las
Audiencias Provinciales realiza la distincion entre naviero y consignatario a efectos de
responsabilidad, distinguiendo si el dafio se produjo por actos dolosos o culposos del
consignatario o si se debieron a actos del comitente. Dado que no quedoé acreditado, en
el caso concreto, que el consignatario asumiera el riesgo y ventura de las operaciones,
asi como que fue manifiesto que no hubo dolo, culpa o negligencia del mismo, esto
excluiria de plano su responsabilidad. Ademas, el consignatario sostuvo que el
concepto de naviero que se debia aplicar era el de las Reglas de la Haya-Visby y no del
de la Ley del Transporte Maritimo de 1949. Por otro lado, sostuvo con precision, que el
art. 586 del Codigo de Comercio pertenecia a una etapa histérica en la que el
consignatario no existia tal y como lo conocemos en la actualidad y en la que el naviero
del buque a vela era el que se encargaba de avituallar y representar al buque en
puerto. Por tanto, concluye el consignatario, el juzgador ha sido sensible al cambio

social aplicando al art. 3.1 del Codigo Civil al art. 73.2 de la Ley de Puertos del Estado.

De las restantes alegaciones del consignatario nos interesa destacar algunas
ideas mas, antes de entrar en la resolucion del recurso por parte del Alto Tribunal. El
consignatario. En primer lugar, cita que el Alto Tribunal no siempre ha seguido la
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doctrina de la equiparacion, pues en otras ocasiones ha calificado el vinculo que une al
naviero con el consignatario como propio de los contratos de comisién y cita dos
sentencias en apoyo de su tesis en las que no podemos entrar aqui. En segundo lugar,

pone de manifiesto que es necesario adaptar una legislacion antigua y dispersa.

Finalmente, el consignatario realiza unas consideraciones muy interesantes
sobre el art. 586 del Codigo de Comercio, en relacion con el concepto de naviero. La
primera, como ahora hemos apuntado, es que dicho articulo se trata de una disposicion
anticuada e inadecuada a la realidad del transporte maritimo actual. La segunda, pasa
por el concepto de naviero. Asi sefiala que antes era el capitan el que se encargaba de
avituallar y representar el buque en puerto, pero que ahora aquél se ocupa de las
funciones de la navegacion y que es el consignatario el que ha asumido dichas
funciones de avituallamiento y representacion. Seguidamente caracteriza al
consignatario como un empresario que no depende del naviero, que actia en nombre

propio y por cuenta del armador y que se trata de un intermediario independiente.

Quiza la clave la ofrezca el consignatario al afirmar que no ha facilitado los
contendores en los que se transporté la mercancia, que no intervino en la ejecucion
material del transporte y que actu6 como auxiliar del naviero, desempefiando las
actividades propias en este sentido. ¢Como se pudo atribuir responsabilidad al

consignatario cuando estos extremos quedaron acreditados?

El Tribunal Supremo resuelve del recurso de una manera que podria ser definida
de totalmente contraria a cualquier lectura légica de las normas y de la realidad social y
del caso concreto. Haciendo un repaso por su jurisprudencia, explica las teorias que
hemos tenido ocasion de estudiar hasta llegar el afio 2006, donde se apart6 de su
propia jurisprudencia. En sus sentencias de 22 y 30 de marzo de 2006, declar6é que una
interpretacion de la responsabilidad del consignatario coherente con la légica peculiar
del mercado y teniendo en cuanta la correlacion que se debe dar entre aquélla y la
imputacion del dafio, el control de la accién causante y los mecanismos juridicos que
potencian al maximo la eficiencia de las prestaciones profesionales, llevaban a situar al
consignatario fuera de las normas del Cédigo de Comercio y de la Ley del Transporte
Maritimo de 1949 y a situarle dentro de la normas propias del contrato de agencia o de
comision, en su caso, pues el consignatario es un empresario independiente que
atiende las necesidades del buque en puerto por cuenta del armador o naviero. En este
sentido, su responsabilidad por la deficiente ejecucién del transporte solo tendra lugar
cuando contrate en nombre propio, en aplicacion de los arts. 246 y 247 del Cédigo de

Comercio y art. 1 de la Ley del Contrato de Agencia.
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Cuando parecia que el Alto Tribunal habia finalmente encontrado la senda
correcta, prosigue explicando su cambio jurisprudencial. Asi, si en marzo de 2006
afirmaba que el consignatario de buques solo era responsable si habia contratado en
nombre propio, en diciembre del mismo afio decia todo lo contrario. En su Sentencia de
20 de diciembre realiza una serie de consideraciones a las sentencias anteriores a la
presente sobre la base de que estima necesaria continuar con la reflexion jurisdiccional
acerca de la responsabilidad del consignatario de buques. Considera que es necesario
un replanteamiento de la cuestion y que debe restablecer la linea jurisprudencial previa
a marzo de 2006. Para colmo, si se nos permite la expresion, sefiala que las sentencias
de 22 y 30 de marzo no suponen un cambio jurisprudencial. Sobre la primera sentencia
sefala que no cambia la doctrina jurisprudencial, que simplemente ha optado por un
criterio interpretativo y que una sentencia no es jurisprudencia. Por lo que respecta a la
segunda, sefiala que no trata el tema objeto de estudio, sino que simplemente hace
referencia a que la contratacion en nombre propio supondra la responsabilidad. Esta

interpretacion no altera la doctrina jurisprudencial, sino que mas bien la ratifica.

A todo lo anterior se suma que el Tribunal Supremo admite que las sentencias
ahora apuntadas conducen a soluciones distintas y opuestas y que esto se debe a la
dificultad de la materia, a las distintas premisas sistematicas extrasistematicas y a la
vacilante trayectoria del legislador. Por todo ello, consider6 que el estado que
presentaba la reflexion jurisdiccional en aquel momento, aconsejaba justificar
definitivamente su doctrina jurisprudencial, en aras de la seguridad juridica y de la

administracion de justicia.

De esta forma el Tribunal Supremo considera que la tesis de la responsabilidad
del consignatario por dafios a las mercancias fundada en la equiparacion con el naviero
tiene su base en los arts. 586 del Codigo de Comercio y 3 de la Ley del Transporte
Maritimo de 1949. Ademas, considera que no se ha producido un cambio en el Derecho
de la Navegacion, por lo que esto excluiria la aplicacién del elemento sociolégico, que
debe ser aplicado con prudencia. ElI Pleno consider6 que, teniendo en cuenta las
circunstancias del caso, no podia apreciar claramente, vista la normativa vigente en
aguel momento y su interpretacion, una modificacion jurisprudencial de la
responsabilidad del consignatario. Sin embargo, reconocié que era del todo necesario
modificar la normativa, tan criticada por la doctrina cientifica, y sefiala que si el
legislador hubiera querido regular la cuestion de la responsabilidad del consignatario lo

habria hecho, como si lo hizo en otros contratos de gestion.
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Por tanto, concluye que la modificacion legislativa operada en la Ley de Puertos
del Estado no estaba vigente cuando ocurrieron los hechos del transporte litigioso, que
no se puede considerar suficiente para entender que se ha producido un cambio
normativo y que, ademas, el ambito de aplicacién de dicha norma es exclusivamente
administrativo y que se esta refiriendo al pago de tasas por servicios portuarios. Por
todo ello, entiende que no esta justificado dejar sin tutela a los titulares de las
mercancias dafiadas por el porteador, pues dicha responsabilidad, que es en esencia
de construccién jurisprudencial, es una responsabilidad implantada en el comercio
juridico. Concluye estableciendo que la responsabilidad del consignatario de buques es
legal y directa y que dicha caracterizacion faculta al destinatario de las mercancias
para dirigirse contra el consignatario, independientemente de la relacion interna de este

con el naviero y de su caracter ocasional o permanente.

Esta sentencia configurd la responsabilidad del consignatario por dafios a las
mercancias, acabando con el debate jurisdiccional iniciado por la Audiencia Provincial
de Barcelona, hasta que en el afio 2014 entr6 en vigor la Ley de Navegacion Maritima.
Tras la entrada en vigor de dicho cuerpo normativo, quedd fuera de toda duda la
responsabilidad del consignatario por dafios a las mercancias (art. 322 LENMAR), salvo

gue operen las reglas de la comisién o de la agencia, que hemos comentado.

CAPITULO IV. EL FUTURO DE LA REGULACION DEL
CONSIGNATARIO DE BUQUES. EL REAL DECRETO 131/2019

XVI. LA FIGURA DEL CONSIGNATARIO DE BUQUES EN RELACION
CON LA OPORTUNIDAD DEL REAL DECRETO 131/2019: A MODO DE
REPASO

El consignatario de buques o agente maritimo, se encuentra regulado
actualmente en una doble vertiente juridica, derivada de la importancia practica que
esta figura ha adquirido en el transporte maritimo, consecuencia del ritmo acelerado del
trafico maritimo®3, como tuvimos ocasién de analizar en el apartado especificamente

dedicado a la cuestién en el presente trabajo. En este apartado repasamos la doble

53 Nos referimos a la Ley de Puertos del Estado y sus textos sucesivos.
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vertiente de su regulacion y analizamos el Real Decreto que desarrolla la obligacion de

consignacion.

A) La regulacion juridico-privada del consignatario de buques

La regulacion juridico-privada del consignatario o regulacion de Derecho Privado,
se encuentra en los art. 319 a 324 de la Ley de Navegacion Maritima (en adelante
LENMAR)>4, dentro del Titulo V. De los contratos auxiliares de la navegacion, y
podemos definirla como aquella que disciplina las relaciones juridicas entre el
consignatario y el naviero o entre aquél y los destinatarios de las mercancias. Dado que
ya hemos estudiado detalladamente la cuestion en el apartado correspondiente, nos

remitimos a €l para no ser redundante en esta parte del trabajo.

B) La regulacion juridico-publica del consignatario de buques

La regulacion juridico-publica del consignatario o regulacién de Derecho Puablico
Portuario, deriva de las relaciones del consignatario con la Administracion Maritima, en
orden a la prestacion de sus servicios en puerto. En este sentido podemos afirmar, que
la consignacion de buques se trata de un servicio comercial de los que se realizan en
los puertos, pues es una actividad de naturaleza comercial que no tiene el caracter de
servicio portuario55, pero que esta vinculada a la actividad portuaria, como dispone el
art. 138 del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba
el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en
adelante TRLPEMM)56. ElI desempefio de servicios comerciales se realizara en
régimen de concurrencia, previa autorizacion y cumplimiento de las condiciones

particulares que establezca cada Autoridad Portuaria (art. 139. 1y 2 TRLPEMM).

54 BOE nim. 180, de 25 de julio de 2014, pp. 59193 a 59311. Referencia: BOE-A-20147877.

55 Los servicios portuarios son definidos por el art. 108 TRLPEMM como aquellas actividades necesarias
para la explotacion de los puertos dirigidas a hacer posible la realizacion de las operaciones asociadas al
trafico maritimo. Asi, tienen tal naturaleza los servicios técnico nauticos, al pasaje, recepcién de
desechos generados por buques y los servicios de manipulacién de mercancias.

56 BOE 20 octubre 2011, nim. 253. Ref. BOE-A-2011-16467.
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El TRLPEMM también ofrece una definicion de consignatario, o0 agente
consignatario en la nomenclatura de la Ley, conceptuandolo como “la persona fisica o
juridica que actua en nombre y representacion del naviero o del propietario del buque”
(art. 259.1 TRLPEMM). En segundo lugar, prescribe que el consignatario es
responsable directo ante las Autoridades Maritimas del pago de las tasas y otros
conceptos que se originen por la estancia del buque en puerto, siendo responsable
solidario el naviero o propietario del buque (art. 259.2 TRLPEMM). Seguidamente,
establece como garantia del cumplimiento de las obligaciones del consignatario frente a
la Autoridad Portuaria o la Capitania Maritima, el depdsito de garantias econdémicas o
avales bancarios suficientes, de acuerdo con lo que se establezca en el art. 113 del
mismo cuerpo normativo (art. 259.3 TRLPEMM).

Finalmente, regula la renuncia unilateral a la consignacién por parte del
consignatario. Dicha renuncia debera ser comunicada tanto a la Autoridad Portuaria
como a la Capitania Maritima y sera efectiva respeto a cada una cuando se hayan
satisfecho las deudas pendientes con cada una hasta el momento de la comunicacién
de la renuncia (art. 259.4 TRLPEMM). Este ultimo punto constituye también parte del
objeto del desarrollo reglamentario objeto del presente trabajo, junto a otros aspectos
que tratamos seguidamente. Por otro lado, el art. 310.1.b) TRLPEMM regula la
responsabilidad solidaria del consignatario junto con el naviero por las infracciones

administrativas relacionadas con la estancia del buque en puerto.

C) Oportunidad del Real Decreto 131/2019 y problemas que se

pretenden

En cuanto a la necesidad y oportunidad de la norma, nos limitamos a transcribir
el texto de la Consulta publica sobre el proyecto de real decreto por el que se

determinan las obligaciones de consignacion de buques57:

“Se trata de aprovechar todos aquellos aspectos que incidan en el mejor

funcionamiento de las Administraciones maritima y portuaria, al objeto de

57 MINISTERIO DE FOMENTO. “Consulta publica sobre el proyecto de real decreto por el que se
determinan las obligaciones de consignacién de buques” [Consultado el 30/03/2019]. Acceso en:
https://lwww.fomento.gob.es/recursos_mfom/paginabasica/recursos/consulta-publica-consignatarios.pdf.,
p. 2.
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mejorar la calidad y eficiencia del trafico maritimo, en el que el consignatario
juega un papel clave entre los actores, publicos y privados, que intervienen en el

mismo”

Por lo que respecta a los problemas que se pretenden solucionar con el mismo

“Actualmente, en el ambito maritimo hay una notable indefinicion en
relacion con el régimen de establecimiento y actuacion de los consignatarios que

termina por perjudicar el desenvolvimiento ordinario del trafico maritimo”.

No le falta razén a esta Ultima apreciacion, pues ni la LENMAR ni el TRLPEMM
cuentan con una definicibn sobre como se establecen y cdmo deben actuar los
consignatarios, como ya hemos tenido ocasién de comprobar, al analizar las vertientes

publica y privadas de las normas reguladoras del consignatario de buques.

XVII. EL REAL DECRETO 131/2019, DE 8 DE MARZO, POR EL QUE SE
DESARROLLA LA OBLIGACION DE CONSIGNACION DE BUQUES

A) Preambulo y estructura basica

Comienza el Real Decreto haciendo énfasis en la importancia que ha adquirido el
agente maritimo o consignatario, convirtiéndole en una de los actores fundamentales

para el correcto funcionamiento del negocio maritimo.

Prosigue la norma indicandonos que son dos las leyes principales que, dentro
del Derecho Maritimo espariol, regulan la figura del consignatario. Ambas las hemos
mencionado ya y aqui no queda mas que destacar la importancia que el presente Real
Decreto otorga a aquellas leyes y la descripcion que de las mismas hace en su
preambulo.
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En primer lugar, se indica que el TRLPEMM establece la regulacion de las
responsabilidades del consignatario frente a la Administracion Publica (vertiente de
Derecho Publico Portuario). En este sentido, se hace mencion a los arts. 259
(obligaciones frente a las Autoridades Portuarias y Maritimas) y 310.1.b)
(responsabilidad solidaria del consignatario por infracciones administrativas
relacionadas con la estancia del buque en puerto) del TRLPEMM. En segundo lugar, se
hace referencia a la LENMAR como norma que regula la relacion contractual entre el
armador y el naviero, es decir, la vertiente de Derecho Privado de la consignacion. De
este cuerpo normativo el Real Decreto destaca el art. 320 (régimen juridico de las
relaciones internas entre el consignatario y el naviero)58 y el art. 10. 2 (régimen general
de visita y estadia). Es este Ultimo precepto el nucleo y base del desarrollo
reglamentario objeto del presente estudio y que, como sefiala el preambulo, acoge la
posibilidad abierta por la LENMAR de extender la obligacibn de consignacion de

buques también a los buques de bandera espafiola en determinados supuestos.

Finalmente, solo queda destacar del preambulo, la importancia que se le otorga
a la necesidad de completar la regulacién del consignatario. En consecuencia, se
sefiala que dicha necesidad llevd a incluir este Real Decreto en el Plan Anual
Normativo de 201859.

De las restantes cuestiones que trata el preambulo, nos ocuparemos al hilo del

analisis de sus distintas disposiciones.

Por lo que respecta a su estructura, se trata de un Real Decreto dividido en dos
capitulos, diez articulos y cinco disposiciones de diverso caracter. Por lo que respecta
al Capitulo I, éste se ocupa de las disposiciones generales (objeto, definicion de
consignatario de buques, obligacién de consignacion para los buques nacionales y
obligaciones de consignacion para los buques extranjeros). En cuanto al Capitulo II, se
establecen las relaciones de los consignatarios con la Administracion Maritima y las
Autoridades Portuarias (cumplimiento de sus obligaciones, cambio de consignatario,

requisitos para el ejercicio de su actividad y registro de consignatarios).

58 Este precepto establece que cuando se trate de una consignacion espontanea, se aplicaran las normas
de la comision mercantil (arts. 244 a 302 del Cédigo de Comercio), mientras que, si se trata de una
consignacion continuada o estable, se aplicaran las normas del contrato de agencia (Ley 12/1992, de 27
de mayo. Sobre Contrato de Agencia).

59 MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA Y PARA LAS ADMINISTRACIONES TERRITORIALES. “Plan
Anual Normativo de 2018". [Consultado el 30/03/2019]. Acceso en:
http://www.lamoncloa.gob.es/consejodeministros/referencias/documents/2017/refc20171207e_2.pdf., p.
91.
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B) Capitulo I. Disposiciones generales

Objeto

Sefala el articulo primero que el objeto de la norma recae sobre el
desarrollo de las condiciones de establecimiento y ejercicio de la actividad
del consignatario en el puerto, independientemente de que se trate de un
puerto de titularidad estatal o autonomica. Es de sefalar que, si bien se
trata de una norma reglamentaria por la que se desarrolla la obligacion de
consignacion, ninguna referencia se realiza a tal obligacion en el objeto
del mismo. Una denominacién més acertada para podria haber sido “Real
Decreto por el que se desarrolla la obligacion de consignacion y las
condiciones de establecimiento y ejercicio de su actividad”. Titulo que, sin
duda, es mas extenso que el presente y que habria respondido mejor a la
regulacion contenida en el mismo. Finalmente, se podria haber incluido el
objetivo del Real Decreto mencionado en la Consulta publica sobre el
mismo, con la siguiente redacciéon adaptada: “Asimismo, es objeto del
reglamento dotar al Derecho Maritimo de seguridad juridica vy
transparencia en lo que al funcionamiento de los consignatarios se

refiere”.

Definicion del consignatario de buques

A los efectos de esta norma, su articulo segundo entiende por
consignatario la “persona natural o juridica que se ocupa, por cuenta del
armador o del naviero, en cuyo nombre y representacién actlia, de las
gestiones materiales y juridicas necesarias para el despacho y demas
atencion del buque en puerto”. De acuerdo con el preambulo, este
concepto de consignatario integra los elementos principales que estan
reflejados en los conceptos de consignatarios recogidos en los arts. 319
LENMAR y 259 TRLPEMM.

A destacar tres cuestiones. Primera, el Real Decreto, como el
TRLPEMM, sefala que el consignatario podra ser persona fisica o
juridica, cuestion que la LENMAR no matiza. Segunda, salvo lo ahora
apuntado, el concepto de consignatario apuntado en el presente Real

Decreto coincide casi exactamente con el ofrecido por la LENMAR.
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Tercera, mientras que el TRLPEMM no hace referencia a “gestiones
materiales y juridicas necesarias para el despacho y demas atencién del
buque en puerto”, la LENMAR y el Real Decreto si lo hacen. Lo que es

indudable es que actua por cuenta y nombre de su principal.

La obligacion de consignacion de buques

La obligacion de consignacion de buques es uno de los pilares
fundamentales del desarrollo reglamentario del Real Decreto, junto con el
desarrollo de las condiciones de establecimiento y ejercicio de su
actividad, y que trae causa del art. 10.2 LENMAR. Este precepto, como
hemos apuntado ya, establece la obligacion de consignacion de los
bugues extranjeros en puertos nacionales, excepcion hecha de las
embarcaciones de recreo, dejando abierta la posibilidad de establecer
reglamentariamente la misma obligacion para los buques nacionales. Es
este Ultimo aspecto el que es objeto de desarrollo reglamentario.

Por lo que respecta a los buques nacionales que hagan escala en
un puerto espafiol (art. 3), se establece que la consignacion sera
obligatoria cuando el armador o el naviero no dispongan de un
consignatario dentro de su organizacion para realizar las gestiones
pertinentes frente a la Administracion Maritima y las Autoridades
Portuarias, con exclusion de las embarcaciones de pesca y recreo. Dicha
consignacion debera cumplir con los requisitos del Real Decreto. En
cuanto a los buques extranjeros (art. 4), deberan tener consignatario en
los puertos esparioles, salvo las embarcaciones de recreo que podran ser

representadas directamente por su propietario o capitan.

De una lectura conjunta de ambos preceptos parece dejarse
entrever que un buque extranjero siempre debera tener un consignatario
externo a su organizacion y que cumpla con los requisitos del Real
Decreto, pues nada dice el art. 4 sobre la posibilidad de que la
consignacién no sea obligatoria, por disponer éste de un consignatario
dentro de su propia organizacion. Otra posibilidad es que el buque
extranjero pueda tener esa consignacion interna, aunque no esté
mencionado expresamente en el texto, y entonces no aplicaria la

obligacion de consignacion.
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Por otro lado, resulta llamativo que el legislador haya relegado a un
segundo plano la obligaciéon que da nombre al Real Decreto, en vez de
haberla ubicado en el objeto del mismo. Consideramos que una estructura
mas acertada de la norma habria podido obtenerse sacando de las
disposiciones generales los arts. 2 y 3, a los que se deberia de haber
dado un Capitulo aparte. También se echa en falta, dentro de las
disposiciones generales o de un capitulo especifico, una definicion
abstracta y genérica de “obligacion de consignacion”. Por ello, podria
haberse definido dicha obligacion como aquella segun la cual los buques
mercantes espafioles o extranjeros deberan contar con la asistencia de un
consignatario en los puertos en los que operen, salvo las excepciones
contempladas por el art. 10.2 LENMAR, el presente Real Decreto y el

resto de normas que resulten aplicables.

C) Capitulo 1l. Disposiciones especiales: La relacion del
consignatario con la Administracion Maritima y las Autoridades

portuarias.

La relacion del consignatario con la Administracion Maritima, entendida ésta en
sentido amplio, estaba regulada antes del Real Decreto en el art. 259 TRLPEMM, que

ya hemos comentado, y se dedican ahora seis articulos a regular dicha relacion.

- El cumplimiento de las obligaciones, el cambio de consignatario

y los requisitos para el ejercicio de su actividad.

e Cumplimiento de obligaciones
De acuerdo con el art. 259 TRLPEMM, el consignatario es
responsable, como hemos visto ya, de dos aspectos
fundamentales: 1°. Pago de las liquidaciones por tasas u otros
conceptos devengados por la estancia del buque en puerto y 2°.
Aportacion de las garantias o avales bancarios suficientes para
garantizar sus obligaciones. Ademéas, podemos afadir su

responsabilidad solidaria en materia de sanciones administrativas,
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establecida en el art. 310.1.b TRLPEMM, también comentado
anteriormente.

Pues bien, ahora el Real Decreto sefiala que, en el
cumplimiento de las obligaciones establecidas por la regulacion de
Puertos del Estado y Marina Mercante, asi como otros requisitos
exigidos al mismo (art.5.1), el consignatario debera desplegar una
debida diligencia y que todas las comunicaciones con la Direccion
General de la Marina Mercante, Puertos del Estado y las
Autoridades Portuarias, se realizaran a travées de medios
electronicos (art.5.2.). Surge una observacion de este precepto en
relacion a la debida diligencia.

Consideramos esta mencién innecesaria, pues el TRLPEMM
ya contempla que la prestacion de los servicios comerciales por el
consignatario debera cumplir con la autorizacion y las condiciones
particulares que establezca la Autoridad Portuaria en cuestion (art.
139.2 TRLPEMM). En este sentido, las autorizaciones se
extinguiran, entre otras causas, por la revocacion por
incumplimiento de las condiciones reguladas en el titulo habilitante,
asi como por el incumplimiento de las condiciones particulares (art.
139.6. b) y ¢c) TRLPEMM). Por lo ahora expuesto, consideramos
gue la falta de diligencia por parte del consignatario es subsumible
en alguno de los supuestos del art. 139.6, pues ningun sentido
tendria que un consignatario que no desempefa su labor en puerto
con la debida diligencia de un ordenado auxiliar de la navegacion
vea su autorizacion renovada afo tras afio, asi como si provoca
dafios o perjuicios en el puerto a la Autoridad Portuaria 0 a

terceros, ya sea por accion, omision o negligencia.

Cambio de consignatario

En caso de sustitucion o cesion en la consignacion del
buque, independientemente de la causa, el consignatario saliente
debera comunicarlo a las Autoridades Maritimas y Portuarias a
través del medio oportuno (art. 6.1) y cuando deje de ejercer la
funcion, satisfara las deudas que tenga pendientes con la Autoridad
Portuaria y la Capitania Maritima hasta el momento en el que
realiza la comunicacion. El consignatario entrante, por su parte,
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debera comunicar a dichas Autoridades la aceptacion de la
consignacion en la misma forma que el consignatario saliente, es
decir, a través de la ventanilla Unica. La eficacia del cambio se
producira desde la comunicacion de la aceptacion y con
posterioridad a la renuncia (art. 6.3).

Este precepto encuentra su norma de base en el art. 259.4
TRLPEMM, segun el cual, el consignatario puede renunciar
unilateralmente a la consignacion, comunicandolo fehacientemente
a las Autoridades correspondientes, y siendo eficaz respecto a
cada una, una vez satisfechas las deudas existentes con las
mismas, hasta el momento de la comunicacion.

También en materia de cambio de consignatarios tendremos
gue acudir a las distintas condiciones establecidas por cada
Autoridad Portuaria y vigentes en cada momento y, en su caso, a
los requisitos o0 informaciones complementarias que puedan
requerir. Baste como ejemplo sefialar que el Pliego de condiciones
particulares para la prestacion del servicio comercial de
consignacion de buques en el puerto de Melilla de 2017, establecia
que “la renuncia [...] no sera efectiva [...] hasta pasados dos
meses, exclusivamente a los efectos de recepcién de citaciones
administrativas de la Autoridad Portuaria [...], que durante ese

plazo se podran practicar al consignatario”.

Requisitos para el ejercicio de su actividad.

El Real Decreto establece que en el ejercicio de su actividad
el consignatario deberd cumplir con las condiciones establecidas
por la Autoridad Portuaria en cuestidon, asi como prestar atencion
continua al buque y mantener contacto permanente con las
Autoridades Maritimas y Portuarias (art. 7). En este sentido, si el
consignatario se plantea ejercer sus actividades en Melilla, debera
acudir al pliego de condiciones particulares de dicha Autoridad
Portuaria, si lo que se plantea es ejercer en Las Palmas de Gran
Canaria, debera acudir al concreto pliego de condiciones esta
Autoridad y asi sucesivamente. Nuevamente, y como sucedia
cuando hablabamos del cambio de consignatario, tendremos que
acudir a los pliegos de condiciones particulares que establezca la
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Autoridad Portuaria correspondiente en los que, por cuestiones de
extensién, no vamos a entrar aqui en mas detalle. En cuanto a la
atencion continua al buque y al contacto permanente con las
Autoridades, echamos en falta una mayor concrecion de estas
obligaciones. Dicha concrecién podria haberse realizado en el

mismo articulo con un numeral 3.

El Registro de Consignatarios

En la linea de lo previsto para la publicidad registral del armador y

del naviero (arts. 65y 146 a 148 LENMAR) y del naviero no armador (arts.

16 y 19 Codigo de Comercio), asi como para dicha publicidad por lo que

respecta a los buques y empresas navieras (arts. 251, 252 y Disp. Ad.
162. TRLPEMM), el Real Decreto crea en su art. 8 el Registro de

Consignatarios, regulando las siguientes cuestiones:

Finalidad:

El Registro tendra una doble finalidad. Respecto a armadores
y navieros, se pretende facilitar el acceso de aquéllos a los
servicios prestados por los consignatarios. En cuanto éstos, se
busca el control de los requisitos que les sean aplicables segun las

normas aplicables (art. 8.1).

Caracter:

Al igual que los registros para buques y empresas navieras,
el Registro de Consignatarios tendra caracter publico
administrativo, constituyéndose como wuna base de datos
informatizada a la que se podra acceder en la web del Ministerio de

Fomento (art. 8.2), se trata de un “registro online”.

Solicitud de inscripcion:

La solicitud se realizara a instancias del consignatario
mediante un formulario disponible en la web del Ministerio de

Fomento en el que se hardn constar los siguientes datos basicos
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de identificacion: denominacion, domicilio/sede social, nimero de
teléfono, correo electrénico y puertos en los que esté autorizado a
operar. Estos datos seran publicos y aquellos otros aparte de los
ahora indicados y que puedan ser recabados en el formulario, no
seran objeto de publicidad. Ademas, se debera remitir, en su caso,
aquella documentacion adicional indicada en la web de Fomento
(art. 8. 4).

Autoridad competente y plazo:

La inscripcidn sera practicada por la Subdireccion General de
Seguridad, Contaminacién e Inspeccion Maritima de la Direccion
General de la Marina Mercante. Por lo que respecta al plazo, la
inscripcion se llevara a cabo a los dos meses de haber sido instada
por el consignatario. Adicionalmente, cuando proceda, se
concederan diez dias para la subsanacion de la falta de
informacion o documentos necesarios. Cuando se haya realizado la
inscripcién, se comunicard al consignatario en el plazo de diez dias

su direccion electronica (art.8.4).

Recurso contra la denegacion de inscripcion y Autoridad

competente:
Contra la denegacioén de inscripcion procedera el recurso de
alzada ante la Direccion General de la Marina Mercante, segun lo

previsto en el procedimiento administrativo comun (art. 8.4).

Suscripcion de convenios:

La Direccién General de la Marina Mercante podra suscribir
convenios con Puertos del Estado, entidades autonOmicas de
gestion de los puertos autondmicos y asociaciones de
consignatarios con el fin de facilitar la inscripcion de los

consignatarios y el intercambio de informacion (art.8.4).
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e Comunicacion de inscripciones:

El encargado del Registro comunicara la inscripcion de los
consignatarios a las entidades gestoras de los puertos en los que el
consignatario esté autorizado a ejercer, cuando se trate de puertos
autonomicos. En caso de puertos de interés general integrados en
el sistema portuario de titularidad estatal, dicha comunicacion se

realizara a través de Puertos del Estado (art.8.5).

e Comunicacion al Registro de la pérdida de

vigencia de autorizaciones:

Cuando las autorizaciones que hubieren sido otorgadas a los
consignatarios perdiesen su vigencia, dicha circunstancia debera
ser puesta en conocimiento del Registro por las Autoridades
Portuarias, a través de Puertos del Estado, asi como por las

entidades gestoras de los puertos (art.8.5).

¢ |nformacién actualizada:

Se establece la obligacibn a cargo del consignatario de
mantener actualizada la informacion (art. 8.6), aunque sin dejar
claro si este apartado se refiere a la informacién sobre la pérdida
de vigencia de la autorizacion o a la informacién requerida para la
inscripcion en el Registro. Dada la diccibn de este apartado,
debemos entender que se esta refiriendo a la primera cuestion, si

bien es cierto, que seria del todo I6gico que se refiriese a ambas.

e Causas de baja en el Registro:

Se establecen tres circunstancias que causaran bajan en el
Registro: pérdida de las autorizaciones para ejercer su funcion
otorgadas por la Autoridad Portuaria, el cese de actividad y la

inhabilitaciébn acordada por la Autoridad competente.

- Disponibilidad de medios.

Para la prestacion de los servicios comerciales de consignacion, los
consignatarios deberan contar con los recursos y medios que establezcan

las Autoridades Portuarias de los puertos en los que se pretenda ejercer la
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actividad (art. 9). Esta prevision del Real Decreto debemos ponerla en
relacion con el art. 259 TRLPEMM, por el cual el consignatario debe
prestar garantias o avales bancarios suficientes para garantizar sus
obligaciones, y 139.2 TRLPEMM, por el cual los prestadores de servicios
comerciales deberan cumplir con las condiciones particulares de cada
Autoridad Portuaria en cuyo puerto se vaya a ejercer la actividad de
consignacion, asi como de las demas disposiciones normativas aplicables.

Estadia de los buques.
Estadia de los buques

Se establece como obligacion del consignatario, asegurar el
cumplimiento de las reglas y formalidades sobre la estadia de buques en
puerto, establecidas por Capitanes Maritimos, Autoridades Portuarias y
demas Administraciones Publicas que ejerzan funciones y control en los
puertos (art. 10). Dicha prevision del Real Decreto deber ser leida en
conjunto con el art. 10.1 LENMAR, regulador del régimen general de visita
y estadia. El citado precepto prescribe que dicho régimen se regird en
primer lugar por la legislacion portuaria y en lo no previsto por ésta,
supletoriamente por la LENMAR y las demas leyes y reglamentos

aplicables.

Disposiciones

El presente Real Decreto contiene cinco disposiciones sobre los
temas que se comentan a continuacion.

La Disp. ad. tnica (Intercambio de informacion con las autoridades
aduaneras) prescribe que los Ministerios de Fomento y Hacienda
establecerdan medidas de coordinacion para disponer por medios
electronicos de los datos del Registro a efectos del cumplimiento de las
funciones de las autoridades aduaneras. La Disp. der. Unica, como en
otras normas, deroga cuantas normas reglamentarias se opongan a este
real decreto.

Mas interesante es la Disp. Final 12, la cual faculta al Ministro de
Fomento a dictar aquellas disposiciones que sean necesarias para
desarrollar y ejecutar el presente real decreto. En este sentido, ya hemos
apuntado algunas ideas que convendria aclarar y desarrollar en este
brevisimo real derecho. Por ultimo, tenemos la Disp. final 22 (Titulo
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competencial), en virtud de la cual el Estado dicta la presente norma dada
su competencia exclusiva en materia de marina mercante (art. 149.1. 202
CE) y la Disp. final 32 (Entrada en vigor), la cual determina el &mbito

temporal del real decreto (aplicable el 1 de julio de 2019).
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CONCLUSIONES

1. Porlo que respecta a la importancia del consignatario de buques, ha quedado de
manifiesto a lo largo del presente estudio que el consignatario de buques es una
pieza clave del transporte maritimo internacional de mercancias, pues se trata de
un colaborador terrestre del naviero o armador, desempefiando una serie de

funciones de gran importancia cuando el buque se encuentra en puerto.

2. En el plano normativo, la cuestion de su regulacion en nuestro Derecho es algo
que se ha demorado hasta la entrada en vigor de la Ley de Navegacion Maritima
de 2014. Cierto es, como hemos visto, que el Codigo de Comercio mencionaba
al consignatario, aunque sin regularlo expresamente, y que dichas menciones se
realizaban en relacion a otras figuras de la navegacion que si contaban con
regulaciéon en dicho Cédigo. La Ley de Navegacion Maritima ha venido a regular
esta figura de manera expresa, aunque con escasos preceptos, y ahora
podemos distinguir netamente entre la regulacion juridico-privada del
consignatario y la relacion juridico-publica. En este sentido, cuando de lo que
nos estemos ocupando sea del contrato de consignhacion, su régimen juridico,
obligaciones, funciones, etc..., acudiremos a las disposiciones ya estudias de la
Ley de Navegacion Maritima. Si, por otro lado, lo que estamos estudiando es la
relacion del consignatario de buques con las Autoridades Portuarias y otras
autoridades de la Administracion Maritima, entonces deberemos acudir al Texto

Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

3. Finalmente, la Ley de Navegacién Maritima y, en concreto, su art. 322 excluyen
de plano la responsabilidad del consignatario de buques por dafios, pérdida o
retraso en la entrega de las mercancias, sin perjuicio de que deba recepcionar
las reclamaciones de los destinatarios de las mercancias. En este sentido solo
cuando contrate en nombre propio o cuando asuma el riesgo y ventura de los

negocios que gestione, se podra proclamar su responsabilidad frente a tercero.
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