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INTRODUCCTIORN

I.- Operaciones que integran la oarga y descarga de les
bugques.
II,- Significacidén econémica de las operaciones de cargs
y descarga.
III,~ Objeto del presente trabajo: el régimen jurfdico de
las operaciones de carga y descarga.
IV,- Sistemdtica adoptada,



W.— la o:ocnea.dn ael transporte -rtum u-mefu
comports necessriamente, junto s la estricta eenduccids per mar
de los efestos ehjeto mmom. el cumplimiente de tods
mn&iohwﬁm:&amnmphju; qn,um-
nhbnmnmm«ﬂmmymaqu-
lhfmncittn.yatrtv‘uummmmuw
tia 1a entrega ée 1ss mercancias por lss expedidores al pertes-
dor en el pusrto de partida y por éste a los receptores e el
de destino (1). A estas opersciones preliminares y finales
doltrmpm.uritmuhlmlomhjohm-
nucl‘n, eapleada en un sentido amplie (2), de operecionss de
carga y desoarga,

hdm-,mnt‘mimomnumbmymé
mqumMﬂl&mp&mﬂMu%
eir, las de pussta de las mexrecancias a bordo del bugue y las

1) Ea I‘M ias operucionss de oaxrge
) ’“Mm oon ugnd;g-
:Do. h ‘entregn 46 las w ‘sa' el
(M s vide poS. Y 88},
I I et e e
"I.M" vm. p”m My m}, osta

(2) Is dootrina italisns susle ummu- mﬂr—
mnm ds emxge
mn"(m&uom 2K ) ?m-

¢ sharchs),. En

ﬁ‘wﬁ%w

sent) o9 emplean indistintansnte en smdes
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de extrsccién y descenso del cargamento a tierra respecti-
vanente, sine toda una serie de operacionss de muy diversa
naturalesa de hecho con las que se prepars y se pons térmi
no al estrioto desplasamiento marftimo. Se comprenden tam
bién en ellas, por tanto, las operscionss de depdsito y a}
naoenaje de las mercancias previas a su embarque o poste-
riores a la descarga y puesta en muslle del ocargamento trang
portado; las operaciones de manipulacién en mu., deter-
minacidn de pano; separacidn y clamificscidn de las mercan~
cias; los desplazamientos de las mercencias dentro de la sg
na portuaria, por via terrestre o fluvial o en la reds del
puerto, en orden & su aproximacidn al buque en el embargue
0 8 los almacenes de tierra en el supusstc de la descarga,
éto. ..

II.- Signifioscidn econdmica de las operseicnes
de carga y descarga.-~ las operaciones de carga y duma;
en cuanto se ordenan & la preparscidn y finaliszsocidn del
transporte nar:(tino; revisten, tanto desde un punto de vis~
ta econdmico ocomo jnridico; un cardoter accesorio en rels-
cidn oon la fase propiamente maritima de aquél, Perv ello,
sin enbnrg; no debe ocultar la relevante significaciéam
quolunimamnmelor«nmn&im;n . en el
plano de 1a economfs individual de los perticulares inte-
resados en el tramsporte mar{timo (portndoru; duefios de
murmciu; aseguradores), ya en el campo mis amplio ade
la econom{a naoional,.
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A este respecto es un hecho suficientemente pro-
bado que la mayor parte de las pérdidss y averias, que se |
registran en los transportes nr:(tin‘ se producen preei-
samente en estas fases "terrestres” del transports. Se po-
drfan indicar varias cmusss ds diversa {ndole como faoto~
res determinmantes de este hecho. En primsr lugar y como
causa fundamental estd la constitufda por las dificulte-
des de orden téanico que la ejeoucidn de estas comple jas
'Y delicadas operaciones encierra y que provocan toda esa
serie de accidentes caracteri{sticos de las cperacicnes de
carga y desoarga ocomo -on].umturudou‘nngu; los
choquu de las gabarras con el buquo; las caidas de las
mercanc{as en los momentos de su elewvacién a bordo o des-
censo del buquo, éte.., Sin onbargo; con ser ésta la cau~
sa primera y fundamental de las pérdides y averias que su~-
fren las mercanocfas durante la ocarga y la ducu'sa; neo
pusde pensarse quomhiénioa; como lo prueba el hecho
de quo; no obstante los perfeccionamientos constantes de
las técnicas de carga y descarza y el empleo de nusves y
nds modernos procedimientos e instalsciones en la ejecu~-
cidn de estas operaciones (elevadores de grnno, “contai-
noz-a'; ‘tc,,..); no se observa tendencia alguna al decreci-
miento de aquéllas. Lo que nignifioam; jumto & 1la ne~
turalesa intrfnsecamente "peligrosa” de las operacicnes
de oarga y descarza actian otras cansas o faotores que
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contribuyen en mayor ¢ menor medida a 1a produceién & eop
tas pérdidas y averiss.

En ««to; entre estes (ltimas debe demtacarse
los constantes esfuersos de los armadores pars inocrementar
el ritmo d¢ ejecucién de estas operecionss al £fn ds re-
ducir el periodo de plancha de les dbuques, lo que nece-
sariamente conduce a un menor control y cuidado en la ma~
nipulacién de los cargsmentos durante la carza y la des-
carge, No pusde perderse de vista que la ejecucidn de es-
tas operaciones exige necessrismente una immoviliszsoién
improductiva del bugue durante un periodo de tiempe mds o
nenos prolongaﬁo; lo cual repercute de mm inmediata sg
bre los gastos de explotacién de aqn‘l ¥, por oonsiguien-
to, sobre los costes del trunlporh, incidiendo en princi-
pic en la economfa del porteador, pero repercutiendo en
a-ﬁnitiva; a través de la correspondiente subida en los
ﬂotoa; sobre las economf{as de los dueiios de las mercar—
ofas transportadas. De ahf la creciente celeridad y rapi-
des en la ejecucién de estas operaciones y la consiguien~
te deficiencis en el control y vigilancia de las mercancias
trnnaporm; como se pone en evidencia en la prictica de
pactar en el eonocimiento de cnbudm de les transportes
uritmo.maagmnlclbam-qmmdcmne de e~
tilo como la de “ignoro, pese, medida y contenide”, con la
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que se trata de eliminar por completc la fusrms prodatoria
del conooimiento, justifiodndose en 1a alsgads imposibili-
muwwuumimumrm del misme
porns&ndohmm:mquonmmlum
ciones doeargu:duwga. Es, pues, Mhnt‘,guuto
constante afén de los armadores de reducir el costoso periodo
de immovilimscidn del buque durante ls carga y desoarsa, he
doin:luiﬁmolmnrwihdnymtaolmdh”
porte necesariamente, en un incremento de las pérdidas y
dafios que sufran las mercanci{as durants estas opsracionss.

Enﬁn; 86 pusden meneiocnar otra serie de facto-
rei, qm; & nivel inferior y en menor medida, influyen tam—
bi&ummmmﬂnnmmmuumhv
jereicio de una vigilanocia y custodia sdecuadas de las mer-
cancfas durante estas fases terrestres del transports y oo~
mo consecucnoia en las pérdidas y averias que sufren las
nercancies en 1las mismas. Nos referimos concretemente a
una seris de causes que dsrivan de los propios aistemas de
orgenisecidn administrativa y ladorsl de les puertos, En
relacidn con las que derivan de los ordensmiextos adminis-
Mmmn,npm-mw-@mm
ucim e naturalments no son peculisres ni exclusiwvas
26 mestro sistems administretiw de puerios, e las que
se previ en determinados supuestos la inmtervencida formee
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sa de organismos adainistrativos en estas fases de¢l trans-
pauuﬁﬁn;mvm-porns&dolamalin-
terés piblico del regular desenwvolvimiento del sréfice
mari{tino y de las exigencias de la navegacién (Juntas de
Obras de Puertos, cmoruu; Jtc..', detentands ¢l mono~
polio legal de los servicios de carga y duum), (1) en
otres ccssicnes por rasones fundsmentadss en la polftiea
comercial o fiscal del Estado (Aduepas) (2), les cuales du-
rante periodos de tiempo més o menos largos detentan necesa-
rismente la posesidn immediata ds lss mercanciss, exime-
r‘ndontomopmhdghwnddquu
Mnaomp&am“y.miu,mhmmto
posibiliidad, pare ls parte del contrato de mn-porto 20~
bre 1a que recayess el riesgo de las merosnofas, de ejer—
cer una efestiva vigilancia solxe las nismas,

Boomm.moleupommﬂto]n—
boral portuario, es un fenémeno suficientemente conocide
ol de 1a gensralizecidn, por evidentes rasones de orden
pal!t:lco-mm; de una tendencia & la Treserva en MeNOpo~
noummujumtmnmafmrdohmaobu
M,mhmimmhmwpmmm:u.
oconsignaterios, éto,.s G0 temer que amplear en estas fae-

(1). Vid. post. pdg. 32¢

(2)e Vid. arts. 76 y 82 de las Ordansnsas 4s la Renta de
Adsanes. Texto refundide, aprobtado por D. 24.VII.4T,



-nas de oarge y descarga & un personal nc permansnte ni eg
laboralea que agrupan y representan la neno de odra del)
pusrto, y sobre el que diffoilmente pueden ejercer el mis~
mo control y vigilanocia, ni exigir las mismas respemsabili
Ma,mmmmmumoonsirmmm
trabajadores fijos de la propia empresa (1). Ello matural-
mente ha de ser wn factor de relativa importancis en las
cusntiodas pérdides y averiss que sufren les mercsncias &y
rante estas operaciones, |

Es; pme, clm, que por unas u otras osusas los

(1) En nuestro ordenamiento laboral portuario M
I on Kagiongl de IFXrabKIof oSS po®

L SRILD TN D m

L562) se ocousagra sl n::anc
portuarias (oargn y desoarga, e y
desestiba) a favor de los trabajedores lecales insori-
tos en la segcidn del Servicio de o8 Portuaries
émays),mmm“m exeepoiones
Art, 2) mmhaquaﬂanmmgmcuu:hmr-
o (estida, desestida, transdordo) efectundas por
pulacida que navegue “a la parte” (lss, a), las fae-
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riesgns de pérdidas y averiss que pessn sobre las meresn~
ofss transportadas en las fases terrestres del transporte

vimcnampom; sungus ellc paresca & primera vista pa-

radéjice, a los propiocs riesgos "marftimos" a que viensn

sometidas aguellss durente la condnocidn por mar.

Respecto de 1a significacién que revisten las
operacionss de oargs y desocargs em ol oxrden de la eacno~-
nfa nacional constituye un dato bien revelador la atenciém
que =8 presta s las nismas en el vigente Plan ds Pusrtos
(Anexo al Plan de Desarrollo Econdmico y Social 1.964/
1.967), en el que despuls de hecer un estudie ds la situs~
cidn sctusl sefialendo come osusas fundamentales que afee~
ten a la explotecidm deficiente de miestros puwsrtos la di~
versidad de enmpetencias administratives en la sona portus~
rin; la insuficiencia del equipo de carga y descarge y la
inadecusda estructuracidn de las operaciones de osxgs y
descarga (1_)',;. formula entre los objetives gmsrales del
m;hommadmmmwmm-mum

(1) W(m &mummmﬁu
dencie- Pian
Bunmnn@ Nadxid, 1964 m&-
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en o1 Informe del Banco Mundial sobre la eocnonfa espaficls
de 1,962 (1), el de "mejorar ¢l rendimiento y la ntiliu-ﬁ

cidn de 1la infraestructura existente, dando preferencia a

las inversiones en equipo de carga, descarga y transporte

interior y en instalaciones de superestructurs” (2).

M&W. Al poner

as{ de relieve la importante repercusién que en el ordem
econdmico produce la ejecucién de las operaciones de carga
y descarga en el aspecto negativo de las cuantiosas pérdi-
das y everias que traen su origen de estas operaciones, se
quiere llamer la atencidn sobre la relsvancia prdotica que
reviste un estudio juridico que se propongs llegar & un es-
olarecimiento de los frecuentes y complejos problemss de
responsabilidad que derivan de las pérdidas y averias sufri-
das por las mercanc{as transportadas durante la carga Yy
la descarga. Problemas que 01; por otra partn, no se mani-
fiestan muchas veces en una forma litisiou.; ello es debi~

RN o T L X
(2) Pl de Pusrtos, cit. pde. 63.
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do —~como se sabe~ & la cobertura de las relacionss entre
leos interesados en el cargamento por el seguro, pero le -
Mmmpﬂumfurﬂmtomoﬁutmhnﬂlmﬁm
simplemente los desplasa al campo de las relaciones entre

aseguradores,

Toda esta problemftica jurfdica en tormo a la -
responsabilidad derivada de las pérdidas y averias sufri-
das por el cargamento en las operaciones de carga y des-
carga pusde resumirse esencialmente en el plantesmiento de
dos cuestiones: 1la j)rinn de ellas es una cuestién de 19
gltimacidn pasiva en el ejercicio de la accidn emn respon~
sabilidad contractual por el dueiio de las mercanciss dsfia-
das o perdidas. La segunda, es de rédgimen Juridiao; o8 -
decir, de determimscidn del régimen de responsabilidsd al
que guedan sometidas estas opereciones ds carga y descar-
88e

La cuestién de legitimacidm puiva; es docn-;
de determinacidn de la persona contra la que pusde dirigir-
se ¢l duefio de las mercancias perdidas o sveriadas durante la
carga o la descarga en el ejercicio de ls accidn en respenss-
bilidad contractual, plantea ocomplejos problemas de téenica jy
ridioa. como consecusncia de la intervencién de la empresa de omp
gayMwmawlmmaupoﬂuhn.hmm
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contrato de trensporte que ha asumido la realisacién de es~
tas operaciones, en otras ocasiones forsoss, poxr imposi~
cién de los reglamentos administrativos del pusrto que per
las exigencias del tréfico mar{time disponen imperstiva-
mente la realizscién de la carga o la descarge por empre~
sa dnica para todo el ou-gn-onto; o simplemente por la
existencia de un monopolio legal de aplohd.& de estas
operscionss a favor de una empresa concesiomeria dnica.

En todos estos casos no siempre resulta ffcil determinar
ocon quién, -perteador o fletador (cargsdor, destinataric),
viens oontrectualmente vinculads la empress de carga y
descarge, y por tanto frente a quien responde ésta en res-
ponsabilided comtractusl. E1 prodlema de la legitimmcién
en ol ejercicio de la accidn en responsadilidad no es uma
cuestion de aloance meramente n.cad&nico; sino de immedia~
tas repercusiornes prédctiocss como lo pone en evidencia la
abundante Jjurisprudencia vertida en torno a este tema y

el enorme interéds que ha despertado en la doctrina extrsn-
jora; p:incip_alnentq en la francesa. La posibilidad para
el duefio de las mercancias dafiadas o perdidas de socionar
directamente contra el empresario de oarga y desoarga ls
ofmomuriodonhm qmc:onunr‘, ha deter-
minado una tendencia jurisprudtmhl; Justificada en el
deseo de dar protecoidn a sguellos intereses qus en el
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trdfico se muestran ads débiles, a fawrecer la acoionabilie
dsd directa en todo caso de las empresas de carga y desesr-
g8 por los cargadores y receptores, scudiendo a las mfs com—
plicadas y artificiosas construcciones jur{dicas po.n fuande~
mentar aquélla.

Ia segunia cuestiin es ls de determinaacidn del
régimen juridico que gobierna la respomsabilidsd derivada
de las pérdidas y averfas acsscidas en estss fases terres-
tres del transporte mar{timo, Estas operacicnes pusden ve-
mmdimporolporhmor; que a este efecto dispon-
drd normalmente de servicios propics de carge y desoargse
o bien pusden ser encomendadas por el fletadeor o per el
nisno porteador a una empresa ds cargs y desoarga espsois~
lisads en la ejesuciin de este tipo de opersciones pertus~
rias, El régimen jurfdico de respomssbilidad, que 1o derf
nhhmhunondtmbmm“m
muhm:m.um.«hmm
wnbhm&ammmnq
p&m,mﬁm.paunto,qmmnmmqum
lias opsraciones vengan realisadas por el portesdor en la
sjecuciin de un eonirato de trensporte maritimo ¢ consti~
tuyan el cbjeto de wm contrato especifics de caxga y des~
carga ¢ integren la prestaciin 3¢ wne express independiem-
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te. hm«mio; perollo, estudiar separadsmente las opg
racienes 4e carga y descargs en ¢l marce contractual del
Wnﬂtiu:mol«lmmb«mym
p.mnm”nmmmm“m:.mm-
cusncis, sl régimen de respensabilidead que de elles derive
tanbidn serd aiverso. |

~ Sistendtion sdepiadss Comeretade en las M-
neas pmtu el sbjeto del presente trabajo, ffeilmen-
te se ha de comprender la sistemdétiocs adoptada.

K1 estudio se ha dividide em tres partes. In la

X desosysp~ e estudia el marco del Derechs administrati-
v en que estas actividades portuarias se desenvuslvean,
Desde una doble perspectiva interesan al Derecho adminis-
trativo las operesiones de carga y desoarga. IEn cusnte
o ojuud.& se realisa en sonas del dominio piblico mar{-
timo y, por tanto, el ejercicio de aguellas actividades ke
de wvenir nscesariazente sometidc al régimen de policia y
sl sistema de concesionss y sutoriszaciones del 'M",
uﬂt&ny;hom m;aumuhmhquia
ejooncidn ds estas operscicnes guarda con el interds ge~
neral y pidlico dal normal desenwlvimiento del triifice
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naritime, lo que viens & determinar una intervencién 41~
recia, cada ves mis intensa, de la Administraciéa pibliea
sobre las mismas,

Wﬂmnumﬁﬂ&hn&.m‘
tules. El primerc des elles estudia el contenido y exten~
sién de la prestacidn del porteador maritime en relscién
oon las operasiones de carga y descarga, en orden a esta~
blecer si estas ‘operacicnes entran en el contenido de la
Mbmm:r. Antofinuuumlautm-
sién lsgal y convencional de la prestaciém del porteador.
Y en segundo capf{tulo se analiza el régimen juridico al
que um ,. somstidas estas fases terrestres del transpor-
te mar{time,

I‘tmmyilﬁllm =Qearaciopes de caxgy
umuom |

wm en cmto eon-nm ob:oh ds una oomm&
espesifica eslelrada eon wn empressrie de carsa y desoar-
g8+ Tembida vieme dividids en dos cepftules, En el pri-
mero se examinan los supuestos de intervencién de la empress
de ocarga y Meu'y., 'Y ;ot:lub del ocargador o ruoptu'; a
éoqu-mmo del portesdor e por impesicidm de les regla-
mentos adnimistratives portusrios, Y en el saganie se ha-
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ce ol estudio de 1a maturslesa jur{dica del contrate de cafp
nydm;mmomtuhﬂnumm:‘
unided de las wvariables hipétesis bdejo las que dsta se pre-
senta,

LR |
1
i
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Censiderasionss genersles.

Intervensién "indirecta® de la Afministraciéa pibli-
oa en las sctividades de carga y descarga, s travie
de la regulsciéa del dominio péblico mar{time.

A). El régimen de ls policia "demsmial®.
B), El sistems de autorisscionss y concesicnes “de~
naniales”,

Intervensiéa “directa® de la Adainistrecidn piblica

o las actividades des ocarga y dssoarga.

A)s Actividsd sdainistrativa de ocontrol, Reglsmen-
tacién especial de las astividades de carga Y
“m,

B)s Aotivided sdninistrativa de prestaciéa.



19.~

mbummumym.mm

I ZW‘" k del dominio piblico marftime ~soms maritimeterrestre, pusp
MM tos y sonas de servicies« y la ecnexidn que estos servi~
MZ’;WM) eies portusries gusrdsn con el interds genersl y pidlice
Lw WW g,a 361 normal desenvolvimiento del tréfico mrftimo son cem-
W cuquupnoﬂ :. uhm, justifican suficientemente ol
\fﬁﬂw especial interds de la idainistracién pidlice en este sec-
tor de la setividad comercial ¢ industrial d¢ les partiou~-

laress

Este doble orden 2 causss explica, eaimismo, 1a
dokle erientacién que reviste la intervensidn sdministrat)
LV hmmﬂ.ﬁ;maoﬁmﬁmts&mﬂ
*{ndirecta® de una sotuacién "dirests® de la Administre-
oidn piblics smbre lss actividades de carga y descarge.
mmmmmmhawmuun
cardoter "1ndiresto®, s travis del sondictionamtente qus el
rdginem eapesisl 2o proteeeidn y utilissside de2 "temsnie®
naritine tupifes pere squelias asiividades, como son en eg
e oame las operaciones d¢ oargs y 4escargs, qus se dssen~
vaslven en el sene 40l mimmo. Ia astussidn de la Adminiee
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trascién pidlica ne se dirige en este sipussto a las ssti-
uwoudn.umdm sing 2 1a regnlascida
del deminilo piblice m;ummﬁumm
de protectidn espesial pars defenss y mantenimiente 4o
1a wiilided pibltes & 1a que estd afectado, impens wme
sexrie 49 restirissienss y liaitssienes 2 agaellas sotivi~
éades, Ie setividad deo policfa demanisl y el régimem do
sutorisesiones y soncesiones son manifestaciunes de esta
intervensién “indirests” ds la Administracifn sobre is
astividad de cargs Yy descarga an les pweries, cuys intem—
sidad vendrd determinads naturalmente por la intensidsd
do 1a utilisaeidn del dominio pihlice que el sjercicie de
aquellss operneicmes exija. |

Paro la relevante vonsiderasidn que estas ashi~
vidades portusrias tienen en relacién oon el interés ge-
neral del normal desarrollo del tréfico mar{iime ha de-
terminado también una intervencifn "directa” de la Admi-
nistracidn sobre las opermcionss de oxrga y descarga e sf
mismas consideradas. Aquf la actuscidn de 1a Administrecidn
mommﬁmmuwmsm;pmm
nir liniteda & wa astitud de merc sontrul preventive me~
mnmwumw;up-
oldn de tarifas, ften., ¢ bien dsssrrellsr  ume actuasién po-



2.~

~sitiva, prestando ella misma servicies de carga y descar-
ammummmm.mmm
do en momopolie el ejercicio de 4iches servicies, cuyz ex-
pletsoiéa es realisada en rigimm de gestida direeta por
la propds Administracién a travis 4o los organismes de ges-
tién e les pusrtos, o en rigimem ds concesidn per empreses
privadas de carge y descarga.

dmiaimmhmdrw.moqmnhl’w-r
ritimo tiem sotve Iu sctividades de carge y desenrga exi-~

.puMomm.uMannum‘hcm
relevantes sn relscifa sl tema que tratamos.

Ia iatensidad d¢ esta imtervncidn administveti-
u“mwﬁ;mnm;mmm
40 1a intensidad del uso del dominic péhlico por les partie
eulares, hmmﬂb;huﬁuwum:m;
en cuanto supome en %o0dc caso un uso gmerel del “"demanie”
mariting quedard sometida al poder de poliefa demsnial &
ls Adninistracida pildlice y e cusnte su ejexviaie consti-
tays wea utilisesidn especial o privative del deminis pib~
hlico vendyrd sometida s las auterisacionss o concesienss
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demanisles correspendientes. Poncis; autorisasida y comeg
sidn demaniales mon otras tantas msnifestaciemss ds la 1ia~
tervencién stainistrativa en las sctividades de oarga y deg
oargs psr rasén del dominio pfbltco.

I regulsciéa 4el dominio pidlico meritime vieme
funtamentalmsnte contenids en la Ley ds Pusrtos ds 7 de
mayo de 1.880 (1) y sn el Reglamento ds 13 de ensro de
1928, a parte de la disperss legislacién sobre Juntes
de Obres y Conisiones Administretives de Fuertos (2) y

(1) Amagne w sutorisado seotor de la doctrina sdministre-
.‘s B R B J 23 ofhe RO ® ‘ g ¢ ’
g. V. 28D, DoF — } - » - oy
"mzmuxumuemuu’:t ;

88 proaumcisn la . &0 1a Ley u"l..cn-
el paresesr ds GARCIA

(2)
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las disposiciones relativas al régimen econémico y finan-
ciero del "demanio” maritimo (1).

. En 1a aistritucida de competencias esteblecida
en nuestra legislacién de puertes (Art. 22 de 1a Ley de
1.880; Art. 20 y 22 de 1la Ley de 1.928) (2) insumbe al Ni-
nisterio de Obras Phnm - travis de los Ingeniervs

Directores de Puertos-, en los puertos de interds aonorll,
#o@oo les servieios relatives s la ejscucida J conserva~

B} el Decreto de 2 de marso de 1963 sobre eremcida
49 la Junta Centxral de Puertoe y ¢l Decreto de 11 de
Julie de 1963 sobre constituciéa de la ocomisién ad-
ﬁ-taﬁn de Grupo de Pusrtos, entre otras dispo~
sicienes,

(1) Vvid, en particular el Deoreto de 4 de febrexv de
1,960 sobre conwvalidagien &¢ tasas o cénonesg de uti-
pL T Goninie péblico aplicadle también al do-
ainie J el Decreto de 17 de¢ diciembre de
1,964 gque romia las tarifas por nrv.i.oin Mm-
to., per servicies directos Yy o i.-g

6% $ ¥ la reciente de 23 dc e~
x'o de 19 fimanciero de los puertos,
que m lu anteriorss disposicionss viene a
mubhm wna regulacién generel dsl régimen econd-
Liinneim de les pusertos ospaileles, oo
to de¢ las tarifas por servieios (Arts.
13). como de los odnones por sutorisacionss y oonoo-
siones sdninistrativas demaniales (Arts. M a 16).

(2) E1 confusionismo y la minih. carssteristicas
és muestra log!.-hcﬁau mpmmm se manifiesten h
naners e deieompe
txe lo» 1:@00 de la 2"?‘
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cién de les mwslles y todo cuasnto se refiers al use de
las obras destinadss a las opersciones comerciales del
pusrte. Rn los pusrtos ds interds leocsl corresponden a
las Diputaciones y Ayuntsmiento a; bajo la alts direo-
oidn ¢ inspescién del Ministerio de Obras Piéblicas, ai-
chas competencias y atribuciocnes (Arts. 19 y 21 de ls
Ley de 1.880; Arts. 17 y 19 de la Ley de 1.928).

Bl riginen de policis “demsnial”.- les

sactividades de carga y do.carga en cuanto son astivide~
des ouyo ejercicioc en los pusrtes y sonas de servicie de

~ los mismes implios un uso, sl menes “"general® del domi-

nic pidblico, quedsn sometidas necesarismente a la acti-
vidad gendrica de crmiuﬂidn; vigilancia y policia
del dominie piblico, que ls Administraciéa desarrolls
para la prosecoién y mentenimiento de la utilidad pif-
blica a la que éste viens afectandos |

GARCIA mn‘m ‘obs ﬁt.. "”o 286 a 290; Po
MBZ wm, Tl rente: '
eE£1 R R T escldn del 3

'Y' ‘— ’ ”r '," 21 3' DALS » 16 ’ .‘" !.L. mz
DELGADO, 81 1 3 N
2% A:!‘I‘:ﬁmh e i Do n War ‘g p L

‘A3 J 88, 9 m asuexdo m
u’tu mimin- y por lo que & maestrs materia se

refiere, en todo camso m%uum&
Lundanental entre servicios de or de
los puriu. tneiu tiene ctrl ol

km-u'“ﬁ‘ ¢a1 dominio. g‘"“i SArToalses o 1ie

organismos del N, de¢ Odras
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| Corrvesponds, ds esta forma, & la Administreatién,
determinar la localizsoién de las sonas comerciales del

[ .
¥ pesrto en que deban realisarhe las eperaciones de cargs

Y descarga (Art. 29 del Bto. de 1928), delimitar las sp
nas de servicies portuarios (Arts. nuhwum.
27 de 1a Ley 48 1928 y 48 y ss. del Rto. de 1.928), y ejep
oer la actividad ds control preventivo de policia admnimig
trativa (Art. 32 de 1a Ley ds 1880 y Reglamentos especis-
les de poliocfa y servicios de cada pusrto).

m la intervencidan de la Aum-tmh e

relaciéna al dominio nhluo,ymnm.nls

actividades que en 61 se desenvuelven revestird uns me—

Yor intensidad en el supwesto e e el ejervioie de e~
tes sstividades constituya wma utilizseién “especial® ¢

“privativa®s Entramos asi en el sistema de autorisecio-
nes y concesiones d¢ dominie piblico,

mmmtm;hemmhmopﬁu
6o en las sonss portusriss y la utilisacidn de las ime-
talasienss & los pusrtos viemsn majetas al otorgsaiento
de sutorisseidn o concesida administrativas per el Mimiew
Meumrbn-n;-mmumw

de gestidn d¢ les pusrtos (Juntas de Obres y Comisiomes
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Administrativas), previo informe del Ministerie de Comer-
clo (Subsscretaria de 1a Marina Mervcante) (Art. 14 de la
Ley ds Régimen Finsnciero de los Puertos de 1.966) (1).

(1) Ie cldsiea aistincidn conceptual entre “sutorisaecidn”,
oomo aoto qus rexueve las limitasiones existentes
ra-ol ejercicio de un derecho del particular -m-f:n
46, ¥ 1a “oomcesidir®, 4que en ocsadbié orea un dsreshe
"sx nove™ en el pm{enhr. Y s correlacidm, cuande -

haoen referencia & la utilisecila del o pidlice,
m.lmmﬂi-lrolmmlui de éste, & par-
te ds no adnitir nds que en linea de princi-
ple ( A TREVLJARO, ob. oit, » 10, 8-
4B SLRRLONS ¥ OTABRERI0R: # SOROSS: ‘
- g Ly J 88./),

En 1a ley 4o 1966 ha venido, 40 oste modo, a derogar
w,;»/«‘ el sistema anterior de autorisacionss y concesionss
_ ’&”WM deneniales, contenilo en muestra #M de

i) s Ta-seietiias Somsetias 31 eamdeter, venporel
i ﬂw“f‘w *‘(’(.ji. prium. as 1a o sonetiendo el ot

w0 e S0 de 1as primeras a-las Autoridades de

£ v W40 88 1a Ley de 1880, arty 36 4o 1a Ley 4o 19328 § art,



dsl ocondiciocnsmiento necesario que el r&g-ﬁ de policia
"demanial” y el sistema concesional y de sutorisasidnes
sdninistratives implica pars el ejercicie de las setivi-
mumpydmmmﬂm-m; el Eo-
tado u@tw&mﬁr&hnhuﬁuuﬁﬁd&-
m, en defenss del interés general y péblico del normal
deseniwlviniento del trdfico maritime.

mnw&;-mugmnnm
& una aers actitud negativa de eontrol o consistir en
mumhpuxnn;mmmhummmxh-
gar haste la ssuncida én monopolic dsl sjexeicie de estos
servieies portuarics por la propis Administraciéa.

A,

cargas la sotuneidn mersmente negativa o de eontrol
preventive de la Administrecidn péblica sobre el ejer-

cieie de estas sotividedes por los particulares se tre-
&ase normalmente en la exigeneia de previa awtoriszsciéa
adninistrativa o de inscripoifn ebligatoria en Registros
m, oome requisito de ha¥litacifa yara su ejex~
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cicie, 7 en wna reglanmtssiin nds o menos intenss do las
forma &s prestacifa e 1a setividad. Comstituyem, per
tanto, estas sotividades pertusries "sotividades prive-
das de interds pﬁn«'; suyo ejereicie viene eondicio~-
mnmwumnugum-mu-
ves previos (utonmh. inseripoife ea un Registre
ospecial, ét0.), 7 sometido a uma reglamentasiéa sdainis-
trativa que reviste una especial intensidsd (fijacidn de
uruu; ése.) (1),

A eate efeoto, ¢l Deaxreto 49 20 d¢ cotubkre &

1960, prevé el establecimiento &e tarifes miximes eu la
ejecucién por empresa de las eperasiones de cargs y des-
osrga y 48 estiba y desestiba en les puertos (Avs. 1f)

Esta , huuuauu:num:g;-
QArER, siendo parti tensa, ne atri~
m: ds "servielo ioe” a &icha sotivi~
. lidqnhnmm
mo
n-i.-. de




7 STea, al mismo tiempe, un cense formado por las Jun~
tas de Obras de los pusrtos, en ¢l ue Adberin inscri-
birse los contratistas de carga y desoargs sn orden a
su hadilitaeién para ol ejereicie de estas actividsdes
(ars. 28) (1).

hmuaumumﬁ; sobre riginen
financiere d4e los puerios espaficles scmete el ejercicie
de actividades industrisles y comerciales en la sona
portuaria a sutorisacidn oturgads por el Ministerie de
MM«-, exceptuindose a los consignatarios o
gant‘-m“;nm@nhsispmhohn&r
cida de insoribirse en ol Registiv &¢ las Jumtes ¥y
Comisiones administrativas de puertes (Art. 14).

——

1) Expresamente exoeptuindo ‘hh
) mmsm%“ﬂ&tnr
pusrte de Valencia (vid., order 4 la Presi

del de 6 de mayo de 1960 apro’ h.
oa dicho puerto, «ttgl ]

ds sgeniss portuarios el 3 del pusyto 4o
mu?ampm:mm(% 3e),
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B). Activided administrativa de prestacién.

En consideracidn al interés pidblico que el ejercicio de
estas actividades portuarias ocumple, la AdministraciénA‘
piblica no se limita ocon frecuencia sdlamente a desarro-
llar una actuacidn negativa de control sobre las mismes,
sino que adopta frente a ellas una actitud poeitiva; bien
sea colaborando con la prestacidn de servicios comple- |
mentarios de la maotividad de carga y deacarga; bien sea
realizando ella misma un régimen de empresa operaoionoé |
de carga y desoarga; o llegando; inoluso; a asumir en mp

nopoclio estos servicios.

As{ vemos, oomo de conformidad con lo estable-
oido en los articulos 83 y 84 del Reglamento de Puertos
de 1.928; que autorizan él Gobierno a adoptar el siste-
ma administrativo mds conveniente para la explotacidn
de los aparatos .que componen el proyecto de obras de
carga y desoargs de los puertos; y oon el artfoulo 2;‘3ﬁ
del Reglamento de Juntas de obras y Comisiones Adminis-
trativas de Puartos; estos organismos autdnomos de la
Administracidn portuaria vienen prestando servicios com-
plementarios de los de carga y descarge propiamente di-
chosy Estos constituyen los llamados servicios "direc-

tos", recogidos en las tarifas de los reglamentos de po=—
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lic{a y servicios de los puertos (1). Unas veces,
la prestacidn administrative se limita al arrende~
miento de los aparatos e instalaciones del puerto
(griss, carretillas, bédsculas, almacenes, éto.),
otras los proplos orgenismos gestores del puerto su
minietran estos servicios con su personal; y en

ocasiones llegan, incluso, en oconcurrencia, con los

(1) La Ley de Régimen Financiero de los Puertos,
de 28 de enero de 1.966, establece una nueve orde
nacidn de las tarifas por servicios prestados
por los organismos portuarios (Arte. 7 a 1l)
y los clasifica a este respecto en dos oatego-
rias: servicios "generales" y servicios "espep
c{ficos", que se corresponden con la antigua
clasificaoién de servicios "indirectos" y "di-
rectos" respectivamente (Vid. el Deoreto de 17
de Dioiembre de 1.964, que actualmente regule -
las tarifas por servicios direotos e indireotos,
pero que quedard derogado a2 la entrada en vigor
de las nuevas tarifas, segun la disposioidn tran
sitoria primera de la nueva Ley).

Los servicios "generales" constituyen en prinoi-
plo ocupaciones de dominio pdblico, con algunas
excepoiones que integran supuestos de prestacio-~
nes de servicio (tarifas G-3, G-4); los servi-
cios "espeoificos™ comprenden, en general, pres-
taciones de servicios y entre ellos figuran "los
servioios prestados con los elementos y maquina-
ria de ganipulacidén y transporte" (tarifa E~1) y
los demas "servioios prestados habitualmente por
los drganismos portuarios y especificados en las
tarifas de cada pusrto" (tarifa E=5)a
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particulares a realizar en régimen de empresa operacio=

nes de carga y descarga por ocuenta de terceros (1).

Pero la intervencidn de la Administracidn pi-

blioa puede alcanzar todavia un grado mayor de intensi-

dad,

Los servicios portuarios de carga y descarga son,

en ocasiones, asumidos por la Administracidn piblica,

reservindose ésta, por razones predominantemente econd-

mioas y conectadas oon el interés pdblico del normsl

desenvolvimiento del trafioo mar{timo en los puertos, el

monopolio de habilitacidn legal para el e jercicio de es-

~ tos servicioe. Su explotacidén suele llevarse entonces

a oabo por los propios organismos gestores del puerto

en régimen de gestidn directa o mediante concesién a

empresas privedas (consignatarios de buques, empresas

de carga y descarga) (2).

(1)

(2)

En nuestros puertos no solamente las Juntas de Obras
del Puerto sino también el Servicio de Trabajos Por-
tuarios puede, excepcionalmente y con cardcter suple—
torio, realigar estas opermciones o servicios (Art.
19 de la Reglamentacidén Nacional de Trabajos Portua-
rios, aprobada por O. de 18 de mayo de 1966).

En Italia, el ejercicio de las actividades de carga
y descarga en regimen de empresa gor cuenta de texr-
oeros, viene sujeto al otorgamiento de concesién a

:tgiftrativa de eorzicio pdblico (R 13s

P et d
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Le oreciente tendencia que se observa en el
Dereeoho conparado; a la institucionalizacién administra-
tiva de los servioios portuarios de carga y desoarga,
se o:xplic:; independientemente del fendmeno general del
intervencionismo cada ves més intenso del Estado en los
diversos sectores de le activided privada, por los gran
des problemas que plant.a'; el incremento constante del
voldmen del tréfioco marftimo y 1a insuficiencia de su-
perficie e instalaciones de los puertos. La satisfac-
cidn del f£in piblico de asegurar la regularidad y la ra
pides de estas operaciones de manipulacidn de las mer-
canoc{as en los puertos, exige que la Administracidn no
se limite a ojercer una actividad de mexro control sobre
estas operaciones, ni siquiera de prestacidén direots pep
ro con cardoter aubsidiario; 8ino que realmente asume

entre sus fines propios la satisfacoidn de aguellas ne-

PESCATORE, { ptura giurdd 23 dell'attivite ‘601 Se
¥ -'_'J’v. . l“‘ i ’ i 80"1 ‘

DOX 93 Ri" Dil'q R‘V’.So 109 nE e ) ’
:.“’ IR0 N A A2 Pe (6. LE l A ._1‘ j st .:..,_. ttim = U
ﬂuz--. J K 0 y sigs.} LEF RE D'OVI-

DIO e} CANRE, wg % Dirisso Q‘lh Ravige~
glene, Nilano 1.9 o
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cesidades, atribuyendo institucionalmente el servicio
a un ente piblico (1), que lo explote en régimen de
gestidn direota o lo conceda a los particulares.

En nuestro ordenamiento administratiwe por-
tuario, sin cmbargo; la Administraocidn pdblioa, séla-
mente ocon earacter oxcepcional; ha asumido en monopo=-
lio los servicios de carga y desoarga a través de los
organiemos autdénomos encargedos de la administracién y
gestidn de los pusrtos (Juntas de Obras).

En ofacto; en el Puerto de Pasajos; como 86
establece en el artfculc 5% del Reglamento de servi-
oio y policfa del mismo (aprobado por O. Ministerial
de 28 de febrero de 1.963) corresponde a la Junta de
Obras del puerto la prestaoidn de todos los servioios
y manipulaciones a efeotuar oon las meroancias que
utilizan el puerto; bien direotamente con su personal
y medios propioa; bien por dolegaci&n; oontrato o deg
tajo con la entidad a quien se haya adjudicado este
servioiae

(1) Pare un epfudio comparado de los sistemas de ad-

ministracidn auténgma de los puertos en Frencia
Italia y Espafin, vease SPASIANO, Il regime
faia ] Bapata, vinss SoATAYC: Eopssiee gyl
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dor en relacidm con las opersciones de carga y des
oerge,
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Consideraciones generales.

A). Los actos jur{dicos de recepcidn y entrega.

B). Distinoién y oonexidn funoionsl entre operacio-
nes materiales de ocarga y descarga y astos jurf
dicos de recepoidn y entregs.

C)s Delimitacidn convencional de la prestacidn de -
transporte, Sus l{fmites.

Delinmitacidn "legal™ de la preetacidn del porteador,

A), En el Cdaigo de Comereio.

B), En la Ley de 22 de diciembre de 1.949; sobre —
transportes mar{timos internaecionales en régimen

de eonocimiento.

Delimitacién "convencional” de la prestaoidn del por-
teadory.

A). Cléusule "alongside".

B). "Cesser clause".

C)s CYusula "F.I.0.".
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1. Consideragiones generales.- El porteador ma-

r{timo asume, en virtud del contrato de transporte, una obli
gacidn principel, la eonduccidén por mar de las mercanofas,
¥, una obligaoidn accesoria instrumentalmente eonectada con
aqueélla, la ocustodia de las cosas entregadas en orden al
trensporte (1). De esta dupliocidad de obligaciones deriva

(1) Sobre 1la poaibilidad menten{da por un aoctor de la mo-
derna doctrina franceea (R. RODIERE, Drg 3 trans

y Paris 1953 y 1955, vol. II, T aliana

421, G 1 Commentayio al 11 :

: y slgs > auplio del tranapor%o
do oouaa. qpo no incluyn necesariamente el elemento de
la "entrega™ {‘ por lo tanto, no integre su cohtenido
oblignaionnl ~ro-tacién do oustodia, creemos oon A.
MENERDEZ, sontrs que, Madrid 1964, pég.
40, que adn aJ1 p11idad conceptual de un
transporte de coses sin ontrega de estas al portondor
¥, como oonsecuencia, sin obligacion de oustodia
parte de éste, sin embargo no responde estahfoaib lidad
a la realidad auridicvafoaitiva, pues ocomo dice este au
tor “lin desdeflar el or y la originslidad de esta pg
sioidn dootz: » no dsbe perderse de vista que la ca-
racterisacion legal del transporte do cosas en los orde
namientos jurfdico-~ tivos inoluye el elemento de la
entrega y traspaso de la "possesio inmediata®™ sobre las
oosas al porteador, on lo que precisamente radica la ng
ta distintiva fundamental respeoto de la categor{a gene-
ral de la "lecatio operis"..

Retenemos, por elle, vidlido, el prinoi
por la do&trina traéioional’(ASQgINI.

. o V. 7{ NT ] » . .c '9 « VI Pe
II. nﬁa ZG, pég. 69 ‘en virtnd doi cual ol tranSpavl
%o de cosas requiere la entrega de las mismes 8l por-
teador, constituyendo de este modo una "relacicn de de-
tentacidn™ especialmente cumslifiocada entre el portea~-

io ostablooido
1 ntra
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un doble orden de responsabilidades, por el exacte y pun-

tual cumplimiento del tramsporte (retraso), de una parte,

y, de otra, por la integridad de las mercanc{as transporte-

das (pérdidas y averias) (1).

(1)

-dor y las cosas objeto del tramsporte, sobre la que

se funda la obligaocién de custodia de aquél, y sin

que ello vaya en detrimento de la naturaleza consen-

sual Jdel oontrato, ya que el elemento de la entre
ncide en la perfeccion del econtrato of

es camente relevante el oonsontimien&o do s par-

tes, 2ino en la fase de ejeoucidn del miamo.

Este doble orden de responsabilidades hs ven{do tradi-
cionslmente sometido a un régimen diverso (ABQUINI, ob.
oit., 281). Mientras la responsabilidsd por re-
traso venia sujeta a los pwinoipios generales de la
rvlponsabili aontractu le responsabilidad por
rdidas y averfias dosoannasa en las eas fundamenta-
es del “"receptum" del Dereeho romano (Dig. 9, 4.1,1),
ung ] auavizado su rigor orginario por uencia de
nterpretacidn de la Glosa, que limitd prédctiocamen—
su espeocialided a la incidencia sobre el portoador
del rioago dorivndo do "causa ignota® (GARRIGUES, C
)¢ f X » Madrid, 1962, t. II,
{aroce oon claridad en el Cédi-
go civil (Arta. 1.60 a 603), donde UYnicamente se oon
ompla la ro:gonaahilidad por gu:didae y averias, reco-
gi ose el régimen del "reo romano (Art. 1602)
quedando, por tanto, implicitamente, ante el silen~-
c{o legal, sometida la deriveda de retraso a las nor-
mas generales de responsabilidad por inoumplimiento de
las obligaciones. En el Cddigo de comereio; y por lo
que se refiere a los transportes terresires, parece ha-
berse ganoralizado el régimen de la responseabilidad
"ex recepto™ a ambos supuestos (Arts, 361 y 371).

En relsecicn oon el transporto maritimo, nuestro Cddigo
do oomoreio influfdo muy poetoriormen%o por la eoncep-
én de la 5rdonnnsn franoesa de. la Marina del "fle-
tam.nto -grrendamiento de buque®, guarda absoluto si-
lencio en tormo a roaponaabilidad del fletante-p
teador en la secoidn que rosula el aontrato de flet
mnente formulando bio ocwu; e de las obli-
gaciones del Capltdn Seooidn 2 200 Tit. IT, Libs 3) y
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ILa extensidn de lae prestaciones de transporte y

de custodie viene delimiteda por la recepoidn de las mer-

oancias por el porteador de manos del cargador o remitente

Y por la entrege de las mismas al receptor o destinatario

(1),

(1)

refiriéndole a éste el principie de la responsabilidad
“ex reeepto” (Arts. 619 y 620? (Vid. post. pags. 50
y sigs.). En el campo de los transportes maritimos in-
ternacionales en régimen de rcconoeimiento la Ley de
22 de diciembre de 1949, gue ha 1ntroducido en nuestro
derecho interno las normas uniformes del Convenio d
Bruselas de 1924, establece, en cambio, un régimen
co de responsab iiidad para ioe diversos supuestoe de
retraso y do perdidas y averias (La Ley, igual que
el Convenio de Bruselas, emplea, exolusivemente, los
términos "pérdidas, averias y dafios®™ -loss or damag

ro la dootrina ha inelufdo en ellos también g
esis del retraao; en eato aentido ‘ SANCHEZ A-

LERO, _ ang
Rm R 0 B e
en ol dnnominado . ncipio do la edilig;noia ragona~ ’
ble* ("due diligence") mng alejado del rigor del
"rooeptun" romno (RIGﬁE Le remponsgbilitd de

.

!g;gg;!g 'Paria‘IQSz Tomo II;

Ello no elimina 1la posible existencia de otras presta~
ciones aocesorias a cargo dolaimeteador. que, & veces,
eoconmpafian, natural o asccident nte, a la prestacicn
del transporte y ouya ejecucidn es anterior o posterior

a los momentos de la recepcién y de la entrega. Asi,

r ejemplo, 6n el tlotamanto de bugue determinado

"hy charter-part la prestacién del portesdor se ex-
ticndo sie re al de la recepcidn y de la entrega,
oon ndi 0 la pueste del buque & disposicidn del
fle ry eé v{aao en lz:tr: al puartoddo oargaé.%nb
res e los s de carga y descarga -
2 20 (S. F§R¥A 0 1 linitl 41 validita
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A). Los actos "jurfdicos” de regepcidénm y entre-

g8. La recepoidn y la entrega determinan los limites espa
ciales de la prestacidn de transporte, y, al mismo %iempo,
delimitan "cualitativamente" Adicha prestacidn, determinan-
do el oontenido del "opus" que el porteador se obliga a
realizar (1). En sste snntido; segun los momentos en que

se fije 1la reoepcidn y la entrega de las mereanciaa; la
prestacidn del portesdor puede venir limitads & la realize-
cidn del estricto deeplazamiento maritimo (cldusula f.1.0.)
0 pusde llegar a comprender las operaciones accesorias en
orden al embarque o desembarque de las mercenofims. Opera-
ciones que, & su vez, pueden reduoirse & la elevacidn a bor-
do y al descenso a tierra & ocargamento -operecionese de
carga y descarge "strictu sensu" (cldusula "alongside")-

o extenderse & las diversas operaciones de manipulaeidn en
mnalle; transporte fluvial o terrestre, almacenaje y depd-
aito; 6to.; que preceden y siguen al embarque y delambarqno;
como suoede en el supuesto del transporte mar{timo de mer-

canc{as determinadas en l{neas regularee de navegacidn.

e L

,:y.'.,A:: ! h., e 4 »'., 5 %3 5 ." b LG A Q i
e 218 "bordo a bo
én

an cusnto oliu-uh dolinita’civa de la prestaci
porteador,

rao"
el
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Constituyen, as{mismo, la reocepcién y la entre-
&8, los 1fmites temporales de la responsabilided "ex re-
eepto” por la oustodia de las mercanci{as transporiadas,
que se impone al porteador ocomo consecuenocia de la rela-
oidn de detentacidn material ("possesio inmediata®), que
dentro de aquellos momentos se establece entre aquél y las

cosas objeto del transporte (1).

17

(1) ILa Convencién Internacional de Bruselas, de 25 dz
agosto de 1924, sobre transportes maritimos en régi-
men de conooimiento, define el "transporte de me::-c::a%1
ofes” ("asxrriage of goods") ?Art. I, let. @) oomo "
periodo de tiempo comprendido entre la carga de las
mereanofas a bordo y su descarza del buque®, tomando
aparentemente como momentos inicial y £ del
transporte las operaciones materiales de carga y des-
carga en ves de loe actos J dicoe de recepcion y
entrega.,

RIGHETTI (Ob. c¢it. pdg. 15, nota 11), insinda, como
explioacion de esta redsccidn del texto del Convenio,
el desconocimiento en el Derecho anglo-sajon, cuyg in
flujo fué decisive como es sab{do en la elaboracion
del Convenio, del ooncepto de la responsabilidad “ex
recepto”, por lo que se prescindid de los términos
"reoepoign y entrega" oarentes de signifioado para él.

En primer lugar, si loes redactores dzl Convenio pre-
tendian reslmente definir la extension temporal de la
prestacidn del transporte, né parese admisible la expli-
cacion que d€ RIGHETTI, porque la afirmacién bdsioa de
éste no es del todo exascta, Prescindiendo del origen
histérioo de la responsgbilidad del "common oarrier”
en el Derecho anglo-saj y de si wverdaderamente de
adsoribirse é1 al edicto del Pretor (Lord ES en
Mﬁ'-&&?’k 1, C.P.D, 19,833.‘29), proble-
M que tiene dividida a dooctrina o-sajona (vid.
el interesante estudie de E.G. FLETCHER, (4 '

M;. London 1932, Stevens and Sons - Be
Y 81ge.), o si proviene como perece mis verosimil

de un desenvolvimiento propio de la responsabilidad
del "bailee” en ¢l "common Law", es cierto que entre
la absoluta responsabilidad del “common carrier” en De-
re¢ho anglo-saj ¥ la responsabilidad "ex recepto™
del porteador en ﬁmeho continental, existe un parale-



42.~

La recepcidén y la entrega son actos juridicos com
plejos que requieren necesariamente la colaboracidn de los
dos sujetos, deudor (porteador) y aoreedor (expedidor o des—
tinatario) de la prestacién de transporte, y por virtud de
los cuanles se opera el traspaso de la poseeidn "inmediata”

sobre las mercanc{aes. Son actos estructuralmente idénticos,

-lismo evidente. En derecho anglosajon, como en Dere-
cho oontinental, el porteador maritimo es responsable
de las pérdidas y aver{as de las merganc{as desde la
"regepoidn de las mismas" de manos del oargador hasta
su “2ntrega“ definitiva al destinatario (salvo dispo-
sicion legal -Merchant shipping Act. 1894, sa3. 498 y
501-= o costumbre del puerto en contrario), durante
todo el tiempo que las mercanci{ss permanecen en su ee—

fera de detentacidn material (CARVER®S
3 by See, 10 ed, Stevens and Sons, on
B08-638; SCRUTTON, O ies Bills

g, London 1964, Sweet an ell, pégs. y 295
Y6) ¥ 1o es con un rigor no menor que el del "re-
ceptum” romano (RIGHETTI, ob. cit. pdge. 7 y sgis.).
La ::g}icacién de RIGHETMI no parece, por tanto, satis—
ao - 1Y

Es mucho mds probable %%' la razdn de la redacoién del
Arﬁﬁ I del Convenio este en que realmente en la definji
cién del término "transporte de meroancfas" no se pre-—
tendid, de modo alguno, delimitar el contenfdo o la
extensidn de la prestacidn de transporte, eino, como
sostiene G. RIPERT (Le s ement t oort mari-
;%?g, D.M,F, 1950, . ’ ca y exclusivamente
jar la extensidén temporal del régimen imperativo de
responsabilidad establecido por el Convenio determinan-
de qué opersciones, de entre aguéllas que inte la
ejecucidn del transporte mar{timo, qu sujetas a es-
te régimen oosctivoj y ba sido el cardcter "transac-~
ci ®* de este Convenio, inspirado qui en un falso
respeto & las soberanias nacionales ?G. RIPERT, Droit
Maritime, Paris 1952, Tomo II, nﬂn.1£i78 . 288),
la vorda&era causa de que se haya taéo oampo de
aplicacidn del régimen imperative de responsabilided a
la fese estrictamente "maritima® del treneporte (vid.
poste. pBg. 98)0 '

En oonclusidn, emos que el Art. 1, let. e., del Conve-

nio, no pretendia, en modo alg::n, definir el contrato

de iranaportc marltimo, sino camente determinar los
tes de la extensién del régimen imperativo de respon

sabilidad establecido en el mismo.
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en cuanto reconducibles al mismo fenémeno jur{dico, "la trg
ditio" (1), sunque funcionalmente operan en sentido inverso.
Mientras el aoto de reeepcidn por el porteador de las mercap
c{as en orden al transporte supons la constitucidn de una
relacién de detentacidn particularmente cualificsda entre el
porteador y la cosa objeto del transporte, on la que se fun-
da la obligacidn de oustodia atribufda por ls Ley a aquél (2),

(1) qu( se emplea 61 ooncepto jurfdico de "traditio™ en un
entido esiruoctural, y oomo tal integrado for un aoto
diapositivo del "tradens" y un acto adgquisitivo del "
aeipiens® (para un estudio amplio del conoopto de_ entre-
g: vid. DALMARTELLO, La gonseg . ,
$t. A, Giuftrd, 19507 FONAIOLY, Le Tradiglor
Padove 1942, En relaoién al contrato 0 ANg
se R. RODIERE, ob. ¢it., vol. II, ndns. 603 5y 686’
ASQUINI, ob. 0it. néme, 88, 163, 166 y 163).

(2) Lo cual, ocomo ya se ha apuntado enteriormente, no sontra
di:z el oardoter "oconsensual® del contrato de tran orto
timo en todas sus modalidades, oconforme a8 la o on

eral de la dootrina .xceptuanéo 1a adslads posiois

BRUNETTI, Dii 1. III,
. 384 p&g !2tor "re n doi

Q
transpo o de moroano as dotorminadas En todo caso,
la entrega de la oosa al porteador, que puede produocirse
en ol momento de la oénclusién del contxrato o0 en un mo-
mento ulterior, no incide sobre la perfeccién del oon-

trato, que tiene lugar por el solo acuerdo de las partes,
aino en su faae ojeoutivn (FERRARINI, & gﬁggggiai S% Eﬁ;
"; cn re ao Ox B U NS T vid. oen nue
dootrina 1a oritica acertada de J, RUBLO §;_§§gjgg%%5%
, Madrid 1953, pdg. 141)3 oon
sporte e portocciona por el consentimiento de
las partes, pero su ejecucidn viene oondicionada por la

entrege ofeetiva de las cosas al porteador, seto que ha-
¢e surgir la responeabilidad del or¢3:§911 ousto-
'

dia de las cosas (ASQUINI, ob, oi ¢ 32
73181 Ry FODIERE, Dioit fes Tramsvorts, vol. FI, méms.

y




44~

el acto de entrega al destinatario determina, en oambio,
el cese o témmino de aquelle relasidn y, por consiguiente,
ol £in de la responsadbilidad "ex recepto™ por la custodia

de las mercencias.

En el oardcter jurf{dico de los actos de recep—-
oidn y entrege (1) y en la necesaria "bilateralidad" (2)

(1) G. RIPERT, , nums, 1487-1488, » 4003} BRUNE-

™I, ob. 0it, vol. III p? 187
mh: 431, pn'n 93 Fo SAN cRES CALERO ﬁ%ﬁm_%
Wl IpOrse maritimo, oit., pége recha-

: uwridico" de los aotos de recepoidn y
de ent a oomo nota distintiva frente al ¢ ter
"material” de las opeigeionea de garge y des arfa, en
cuanto retieme, tambi éen relsoion a estas ultimas,
su cardcter de aotos jur{dicos en el sentido amplio
de aotos productores de efectos jurfdicos, Pero si
e8 cierto que las operaciones de carga y descarga pue
den produciyr efectos juridicos y tener trenseendencia
juridica en algunas ooasiones, no 1mplioan, como acer
tadamente dice .. A,'NIETO, ( ‘ o npd o buques ,
Madrid 1960, » 38), a1 & Orear,
modifioar o extinguir ningﬁn doreeho 0 rnlaoién Juri-
dics, mientras que, en cambio, la recepcién y la en-
trega, son actos juridioos voluntarios rigidos a
constituir o extinguir una relacidn juridioa (en tormo
a la naturalesa " ycial® de la "tradit%o” vid, DAL~
MARTELLQ, ohe ©it, m 65, pe 181 a 186), con los
que se inicia y se pone fin a la responsabilidad “ex
regepto® del portoadar.

(2) P SANC ZGALERO El
0d %y, 65
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de los mismos descansa la distincién, oon freocuencia olvi-
dada, entre aquelles actos y las operaciones propiamente
dichas de carga y deaoarga; a través de las cuales se efec~
tdan normalmente la recepeidn y la entrega de las meroan-
e{as. Las opereciones de carga y descarza son operaciones
materiasles, que pueden venir atribufdas por el eontrato
conjuntamente al porteador y al oargador o destinatario
(cldusula "alongside") o pueden qnodar‘en su totalidad de
cuenta y riesgo del primero (transportes en l{neas regula=-
res) o de los segundos (cldusula F,I.0.)s De ningdn modo
operan "per se" la iniciacidn o el cese de la responsabi-
lidad por oustodia.

Existe, no obstante, una conexidén fumeional en-
tre operaeciones de carga y descarga y actos jurf{dicos de
recepoidn y entrega; en el sentido de que la modalidad téo-
nica de la ejecucidn de aquellas operacionos; de acuerdo
con las oldusulas eontractuales que fijan la respectiva
pertioipacién de las partes contratantes en diches opere-
cionos; determina "normalmente™ lcs momentos en gque 86 ve-
rificen la recepcidn y la entrega de las mercancfas (1),

Aoi; ouando la ejeoucidn de las operaciones de
oarga y desocarge inoumho; en virtud de lo pactado en el oon
trato (oldusuls F.I.O.); al cargador y 2l destinatario res-
pootivamonto; el £in de 1la carga y el comienzo de la des-
R

(1) @. RIPERT, mnMn.. $e II, mims. 1522,1565 y 1575.



LN .

460-

—carge marcan los momentos de la recepcidn de las mercancias
por el porteador y de la entrega al deétinatario, que ten-
drdn lugar a bordo del buque, determinando, asi, el prin-
cipio y el £in de la responsabilidad "ex recepto"” del por-
teador. En sent{do contrario operan las cldusulas contraoc-
tuales que atribuyen al porteador, como sucede generalmente
en los transportes en 1lfneas regulares, la ejecucidn de -
la totalidad de estas operaciones, ya que entonces la re-
cepcidn y la entrega, en este casc en los almacenes del ar-
mador, precederd y sucederd respectivamente a las operacio-
nes materiales de oarga y descarga. Finalmente, cuando el
contrato prevea una colaboracidn de las partes contratan-
tes en la ejecucidn de estas operaciones (cldusula "along-
side"), la recepcidn y la entrega coincidirdn cronoldgica-
mente con la carge y la descarga, produciéndose exactamen-
te en el momento del enganche y desenganche de las merosn-
cias en el puntal del buque, Las cldusulas contractuales
relativas a las operaciones de carga y descarga no tienem
solamente; ﬁor tanto; un contenfdo econdmico en ouanto vie=
nen a establecer una distribucidn entre las partes de los
gastos de aquellas operaciones; sino que determinan; ademés;
un reparto de los riesgos que afectan a las mercancfas du-
rante las mismas; en cuanto que "normalmente" fijan las mo-
mentos de la reoepoiéh y de la entrega, que enmarcan tempo=-
ralmente la responsablilidad del porteador por la custodia

de las cosag transportadasy



47~

Pero esta oonexidn entre operaciones materiales
de carga y descarga y actos jur{dicos de recepcidn y en-
trega supone, naturalmente, la colaboracidn del "accipiens"
(porteador y receptor, respectivamente), necesaria siem-
pre paia el perfeccionamiento de la "traditio" (1). En
consecuencia, la ejecuoidn por el cargador de la parfo )
de la totalidad de la operacidn de carga a él atribufda
por el contrato, en defecto de la colaboracidn receptiva
del porteador, no determina por s{ misma el desplazamien
to sobre éste de los riesgos que pesan sobre las mercan-
c{as ni, por tanto; el comienzo de la responsabilidad "ex
recepto", De la misme manera, el cumplimiento por el por
teador de la parte en la operaoidn de descarga que a é1
incumbe, no opera "per se", en defecto del acto de recep-
cidn por el destinatario -bien porque éste no hubiese si-
do hallado; bien porque se negase a reoibir-; ed fin de
la prestacidn de transporte y de la responsabilidad del
porteador, -La ley arbitra,en este supuesto "anormal" de
falte de colaboracidn por parte del receptor; a favor del
porteador un instrumento sustitutivo de la ertrega y libe-
ratorio de su responaabilidaa; el depdsito judicial (Arts.

-y

(1)e¢ FUNAIOLI, Obe cite, pdgse 229 y 5g8e
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665, 668 y 716 del C. de o.) (1).

C). Delimitacidn convencional de la prestacidn
de transporte. Sus l{mites.

La prestacidn de transporte y la responsabilidad
"ex recepto" del porteador por la ocustodia de las meroan-
cfas cargadas viene‘ por tanto; delimitadas, en su oonteni-
do y en su estensidn temporal respectivamente, por los ao-
tos de "recepcidn" y de "entrega", cuya determinaoidn espa-
cial y temporal syele ser, a su vez, establecida por las

cldusulas del contrato,

Ahora bien, de conformidad con el principio de
la autonomfe de la voluntad, las partes son libres en la
fijacidén del contenfdo del oontrato; siempre que se respe-
te el doble 1fmite representado por su causa y por las nor-
mas de "ius cogens" que integran la disciplina general de
les contratos y la particular del tipo contractual contem—

plado ¢

(1) La generalidad de la dootrina considera que no debe
asimilarse totalmente, sin embargo, el depdsito "ex-
lege" al acto de la entrega, pues aun reconociendo &
ambos el comun efecto liberatorio, no parece gue pue—
da atribuirse a aquél todos los de efectos que la
ley conecta a la entrege propiamente (!.:!.chzx,1 garticu—
lermente en lo referente & la determinagi el punto
de partide de los plagos de prescripcion y decadencia
de las acciones en responsabilidad del porteador, que
no cor sino desde la efeotiva recepcidn de las
meroanc por el destinatario (Vid. en este sentido
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Por ello, en 1o que al primero de estos l{mites
respeota, la causa del contrato de transporte mar{timo exi-
ge oomo contenf{do m{nimo necesario, el desplagamiento por
mar de unas mercanofas entre los puntos establecidos por
las partes y la consiguiente prestaoidén instrumentel de
custodia de las mereancfas, mientras estas se encuentran
en la esfera de la detentacidn material del porteador. Ello
no impide, por oonaiguiente; que las partes en el contra=-
to 1{miten el contenido de la prestacidn del porteador a la
estricta conducoién maritima, excluyendo como consecuencia
las operaociones de carga y desocarga que pregeden o siguen
a aquella.

En cuanto a la posible existenocia de normas coao-
tivas, que delimiten la prestaocidén del porteador en un sen
tido mds amplio que el exiglido por la causa del contrato
de transporte, habremos de examinar previamente la disclipli-
na legal del transporte maritimo; conten{da en nuestro or-

denamiento en el Cddigo de Comercio (Sec, 1%, Tit, III -

pég. 192, in fine;

BRUNETTI 0bv cit ) 701., III Pe 1. ’
FERRARINE, I gom $11 21 ' ci . 8
185 y 186; ’ . 192, n
ta (1) y pde. 252 y de o neezns.
contratto di1 trasporto : ’ ’

37} ARENA, Sulls degorrenzg o1 ¢ ,_L_; a1 oud

ere 11 yejtore, Riv, Dir. Ravige. IS 2, ,-;‘; « PESCA
IORE, Natura giurid ga ed ort tti delle cesser clause,

Riv. D € I3 un aen do contra-
rio oonsgdera el de «aito J g cial como_una forna d
’nmg‘ rq EERLIRG’ RI. *au-l-1 g s G AL LA S5e) -




50¢=

Lib. III), y en la Ley de 22 de diciembre de 1949 (1).

2. Delimitacidn "legal" de la prestacidn del
porteador:
A), En el Cddige de Comergio. Concebido el

contrato de fletamento, en el Cidigo de comercio de 1885;
como transporte de mercanc{as por mar (2), perviven sin
embargo, en la discipline legal del mismo, las huellas de
la vieja concepcidn de la Ordenanza francesa de 1681 (Lib.
III, Tit. III, art, 1) del "fletamento-arrendamiento” de
buque,

As{ muestro legislador contempla, en la Seccidn
dedicada al contrato de fletamento (Sec. 1%, Tit. III,
Lib., III), la responsabilidad del fletante derivada del
incumplimiento de su obligaeidn de poner el buque deter-
minado en el contrafo a disposicidn del fletador en esta~-
do de navegabilidad (Arts. 671; 673; 676; 688-2) y; en
oamhio; guarda silenoio absoluto en torno a la responsa-

bilidad del fletante en ouanto porteador, derivada de

(1) La Ley de 22 de diciembre de 1949 se aplica a los
transportes mar{timos internacionales -entre naci
nes qpo ratificaron el Convenio de Bruselas de 192
g‘lo rzrporaron a su legislaoidn nacional (Art.
4 gimen de cono ento (Art, 2). (BEn tor-

20 al 0ampo de aplioacidn de la ey cfe, F. SANCHEZ
OALERO, E e t X Qit-
pégs. 27 a

@) G, o e g gl ot e
‘ §24_y 625 y eapeu e 6l ep 5. RU

80 57 y Bigﬂn
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aquellas doble obligacidn que constituye el contenido tipioo

del contrato de transporte de cosas, la rrestacidn de trens-
porte (retraso) y la prestacidn de oustodie (pdrdidas y ave-
rias) (1).

Vemos, sin ambargo; inproplamente referida a la
persona del Capitdn, como representante del armador-portea-—
dor; la responsabilidad por la ocustodia del cargamento en
la ejecucidn del contrato de transporte (Arts. 618-1 y 619).
A é1 se le hace responsable frente al naviero (porteador) y
a éste frente a los teroeros; de las faltas oometidas en la
ocustodia del cargamento, "desde que se hiciera entrega de
é1l en el muelle o al costado, & flote en el puerto donde se
oargue; hasta que lo entregue en la orilla en el muelle en

el puerto de desoarga, & no haberse expresamente pactado otra

(1) Sigue nuestro Cédigo en este punto el ejemglo~del cé-
digo franods de 1,808 y del italiano de 1,882, que tam-
poco recogfan en la regulecidn del contrato de fleta-
mento la materia relativa a la responsabilidad del "fle-
tante~-porteador". COEO acertadamente sostienes RIFPERT

] ' : R Respongabl Ll in € L YAnsngo

ROV, s Ver, s o9 G gide
: { e 1, 1331 ¢ 5)y "o8 sible oreer en
un olvido. Por existir en aquella época el fletamento

rolal { estar planteada la cuestion de responsabi-

dad del porteador, el legislador titubeo indudable-
mente entre las raglaa del arrendamiento de oo y
del arrendamiento de serviocios y creyé que lo sen~
oillo era tirse & 12 aplicacidén de les normas de
Dereaho comun®,

Tis

por PLLEGHRIN
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cosa (Art. 619) (1).
Se oonsagra, en la determinacién de la extensidn

(1) E1 cédigo francés de 1807 (Arts. 222 y 230) y el ita-
liano de 1882 (Arts. 496 y 498) consagraban, siguien-
do el modelo de la Ordenanga francesa de Luis XIV (Art.
9, Tit. I, Lib. II: "Demesurera responsable de toutes
les marchandises chargées dans son Batiment, dont il
sera tenu de rendre compte sur le pied des connaise-
ments”) una responsabilidad g%ntraotual "pers%nal y di-

cta” del Capital en el ocump ento de sus clones
comerociales y en particular en relacion & la obligacion
de custodia del cargamento durante el transporte. El
Capitén es responsable inoluso de sus faltas ligeras y
se exonera uniocamente mediante la prueba del caso for-
tuito o de la fuerza mayor. ILa atribucidn de esta res-
ponsabilidad personal y direota por el incumplimiento
de la prestacién contraotual de ocustodia, que hoy dia,
reducidas las atribuciones del Capitdn prdoticamente a
las de mero auxiliar del naviero encargado de la di-
reocién técnico~-ndutioa del buque, resulta de todo
punto anmsordnica (todavie el T. Com. del Sena en una
decisidén de 27 de mayo de 1953, declara la admisidn
de la acoidn directa en responsabilidad por la cus-
todia del cargamento oontra el Capitan; vid. P.
CHAUVEAU, Traitd de '] itime, Paris 1958, n? 366)
¥ no parece a 8 e sino sobre el plano de la respon
sabilidad exiracontractual, (A. RUNETgI, Del C
3.1 C B 0 6 rl L8 % B on . <

Hizhag

”"‘" ' y = 3 ’ U o Valard ' VOl
/1, num. 167) posiblemente no tenga otra oxg%.icaoién
que la puramente histérica, oomo apunta BRUNETTI (Bi-
4 imo Pr y eit. vol. II, nim. pég.

W)y 6n el sentido de constitulir una reminiscenocia
de la vieja figura medieval del Qapitédn, en el régi-
men de explotacidn navel en fo asociativa, oopropie-
tario, participe direoto y jefe visible de la expe-
dioidn ma¥{tiga. Y aunque ya en los tiempos de la Or-
g;panza francesa, se ha vuelto al régimen de explota~

én individual del buque, el Capitdén sigue ocupando
el puesto principal y mds destacado en la expediaidn
maritina, es el gestor comercial del naviero para to-
do lo roilcionado con la explotacion comsxroial del bu-
que y al miemo tiempo representa los intereses de los:
duefios de las mercancias, que ya no acompefian & éstas,
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temporal deé la responsabilidad por custodia, la prdetica

universal en les fletamentos de buque determinado ("voyage-

charter"), -que fué, sin duda, la modalidad de transporte

mar{timo que nuestro legislador %uvo presente en la regu-~

lacidén del contrato de fletamento-, de la recepcidn y entre

ga "al costado" o "bajo puntal®™ (“alongeide", "sous palan",

"sotto paranco”) (1). Pero ellc se hace, como olaramente

(1)

en determinadas situaciones (averias gruesa); es, en
£in, el "inico Sefior a bordo do-guéa de Dios", como
regzaban los conocimientos de la época. Todo ello pue-
de explicar el mantenimlento de estos preceptos que
hecen responseble al Capitan frente a terceros del ip
cumplimiento de la obligacién de custodia del ocarga-
mento (CHAUVEAU, Traité, cit. nium. 366).

Nuestro Cddigo del 29, mantiene estos mismos precepios
§ue consagran la responsabilidad personal del Capitean
por la custodia de las mercanci{as objeto del transpor-
te (Arts, 676 y 675), sin otra posible exoneracidn que
"la fuerza mayor insuperable o el caso fortuite que no
pudo evitarse®™ (Arts, 682), si bien se declaraba la
responsabilidad d4el naviero por "las indemnizaoiones a
favor de tercerv a que hubiese dado lugar la conducta
del Capitdn en la gustodia de los efeotos que cargb en
la nave" (Art, 622). Y el Cddigo vigente, consciente
de la hadecuacidn del principio tradicional de la res-
ponsablilidad personal y directa del Capitdn por la ine
Jecucidn del contrato de transporte con la realidad de
los hechos y el cambio operado en el papel desempefiado
por este en la expletecion naval, proclama claramente

: gabilidad frente a terceros del armador por el

y s a d-
< 1
bdilidad aton:mo;uos n08 * cilona-
faa 5% 1a r§§§§§“ Tresp ex reoepto, -
tan y ola en la aauoiggéquo se ocup& d® .
1gaciones y responsabilidades de este muxilier del
armadoxy,
Tembién otras legislaciones han recogido la préotioca
de la recepcion y entrega "al costado™ del buque, V.gr.!
el HOGQBQ Art. 561), el Cédigo ho:.and‘s de 1924 (Arto
518) y el Cd8digo italiano de 1942 (Art. 421).
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se aprecia por el Wltimo inoiso del mencionado Artioulc 619,
a través de un precepto de cardcter dispositivo, que no se
aplica sino en defeoto de la voluntad de las partes (1).

Son, por tanto; perfectamente vdlidas las oldusu-
las "delimitatives" del contenido de la prestecidn del por-
teador y de 1la extensidén temporal de la responsabilidad de
éste por 1a custodia de las mercenc{as trensportadas, respep
‘tando naturalmente el l{mite representado por la ocausa del
contrato. Y en este sentido, son wdlidas aquéllas oldusulas
contractuales que,limitando la prestacién del porteador a
la estricta conducoidn mar{tima, excluyen de su contenfdo tg
das las operaciones que integran las denominadas "fases te-
rrestres” del transporte mar{timo (custodia, manutencidn em
muelle, desplazamiento en la zons portuaria, carga y desocar-
ge, 6to.).

Pero conviene distinguir estas cldusules "delimi-
tativaes" de aquellas otras qpe; bajo la apariencia de oconsti
tuir una delimitacidn del contenfdo de la prestacidén del por-
teador; encubren realmente una verdadera "exoneracidn" o de-

rogeocidn convencional de la responsabilidad derivada de obli

(1) E1 Apt. 681 del Cdédigo del 29, afindfe para mds cleridad
"o si no hubiere quedado de cuenta del ocargador entregar
la carga a bordo, 0 reocibirla 4el mismo modo". El ca=
racter dispoeitivo del Art. 619 no debe, por tanto, in-
terpretarse como una posibilidad de absoluta exoneracidn
de esta responssbilidad del Capitdn, que expresamente
rrohide el Art., 620, parrafo 1, sino oomo indioativo del
cardctey supletorio de la voluntad de las partes que tie-
ne la fijaoidn legal de los momentos de recepcidn y en=-
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-gaciones realgente asumidas por el porteador en el contra-

to (1), Las cldusulas de exoneracidén de responsabilidad

quedan, en todo caso, sometidas a los l{mites de validez del
Derecho comin (Art, 1.102 del C. Civ.) (2).

(1)

(2)

~trega como l{mites de dicha responsabilidad (En este
sentido, F, SANCHEZ CALERO, Determinagidn del dafig...
RQDOMQ, 1958, pég. 215)0

Navig, 7N J§ RLICH *
i abili del vet ore, HIV.DﬁItr. Navj-go
pags me 33§ 0, Dete
oidn’del dafio,.. R.D.M, 1958, ndm. 69, pdg. Z1B.

SANCHEZ CALERO, %te%%ggién del a%... R.D.M. nim.
69, v 218, SIn embargo, nuesira mds autorigada doc-
trina (GARRIGUES, Curso oit. pdg. 664), se pronunoia
por la nulidad absoluta de las oldusulas de exoneracidn
de responsabilidad personal del naviero en base al Art.
620 del C, oiv, que dispone: "No serd responsable el
Capitdn de loe dafios que sobrevinieren al buque o carga~
mento por fuerze mayorj pero lo serd siempre, sin que

40 _en ¢on » 4@ los que se ocasionen por
sus propies faltas’. ah{ le afirmecidn del Prof.
GARRIG cuando sostiene que "quedan asi literalmente
prohibidas las oldusulas que excluyen la responsabilidad
por falte propia del Capitdn o, 1o que es lo mismo, del
pavierg

»

Pero en nuestro entender, la interpretacidn extensiva

que se hace de este precepto adolece del olvido del "ele-
mento histdrico”, de importancia fundamental en la inda-
gacidn del sentido de las normas del Derecho meritimo de
nuestro Cddigo de comercioe Como ha quedado ye suficien-
temente expuesto en otro lugar (vid. nota 1, pdg. 52),

el legislador de 1885 ha mantenido los preceptos, que
partiendo en origen de la Ordenanze francesa y recoglidos
también por los demds Cédigos :Laut:'.m:;zr,1 consagraban una
responsabilidad “personal” del Gagit‘ por la custodia
del oargemento en la ejecucidén del contrato de transpor-
te (Arts. 618 a 620), aunque consciente de la inadecue-
oidn de una ro-ponaaﬁilidad directa contractual frente a
tereceros de éste, le hace a 61 responsable frente al ne-
viero y a éste frente a tersceros que con aquél hubieren
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bre transportes mar{timos internacionales en régimen de

conocimiento.-~ La responsabilidad del porteador mari{ti-

:gzgrat-udArt. 618-1), Pero estos predeptos conti-

\ refiriendo esta responsabilided por oustodia a

la persona del Capitédn, ocomo lo prueba el mismo pa-
rrafo segundo del Art, 620 ("1 0 g -
spte Ie sable el Capltdan, » aunque el arma-
dor, ormidad con los principios de la respon-
sabilidad del porteador en el transporte de cosas, ven
ge sometido a una responsabilidad similar, no creemos,
eon BRUNETTI ( y 0it. wl, II,
ndm, 261, pdg, n fine, en relacion con el art{-
cule 496 del derogado Codice di commereio), puedean rg
ferirse literalmente estos pregeptos al porteador, por
que vienen dictados expresamente para el Capitén,

No oreemos se pueda proceder a une extenesidn andld-
gloa de un precepto como es éste, de caracter prohi-
bitivo y de Derecho excepcional, que conducirfia a la
oconclusidn extrems y d¢ suma graveded para la econo-
mia del transporte mari{timo, de la prohibicidm abeo-
luta de toda exoneracidén preventiva de responsahili-
dad, incluso por oulpe leve, contraria & los princl-
pios de nuestro Derecho com&n en materia de responsa-
bilided contractual (Art, 1102 y 1103 del C, Civ,)

{ no admitide en ningdn otro ordenamiento jurf{dico

Podo el movimiento contra le proliferacidn de las
eldusulas d¢ exoneracidn se dirigid hacia el sector
concreto de los transportes bajo conocimiento, y,,
adends, en este caso, la prohibicidn de exoneracidn
convenoional & compensada por une ampliacion de
los supuestoe de exoneraoidn legal ("excepted perils"
Ars, III, Convenio 1924), El mismo silencio absolu=-
to de la Exposicidn de Motivos del Cédigo en tormo
a este precepto, de tanta transcendencia, nd parece
der pie a aqudlla interpretacidn extensiva,

De otro lado, nuestro Tribunal Supremo, en reoiente

decisidn de 58 de mayo de 1963, se ha apoyado en es-

te arty 620 RuraAonlarar la nélidad de una "negli-
L 3

gence olause nuestro mado de ver tambidn resule
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-mo, en loe transportes internacionsles en régimen de co~-
noocimiento, viene sometide por la Ley de 22 de dioiembre
de 1943, que introdujo en nuestro Derecho interno ias
normas del Convenic de Bruselas de 1924, a un régimen im-
perativo, inderogable por la voluntad de las partes.

Determina la ley; de una parte, qué operaciones
de las que integran la ejecucidn del contrato de transpor-
te mar{timo quedan sujetas al régimen imperativo legal
(Axrt, 1), y, de otra, declara la nulidad de todo paoto de
exoneracidn de responsabilidad o delimitativo de la pres-
tacién del porteador, que libere a éste de las obligacio-
nes necesariaments asignadas & 81 en la Ley (Art. 10).

Difiere; sin embargo, la Ley de 1949 del Conve-
nio de Bruselas en la férmula que emplee para delimitar
la extensidn del régimen coactiwvo de responsabilidad y el
oonten{do de la prestacién del porteedor,

~ta oriticable la tesis mantenida por nuestra supre-
mg magistratura, porque el Art, 620 prohibe al Capi-

exonerarsé de sus propias faltas, pero no impide
al armador exonerarse de lag faltas dol Capitédn en
la custodia del oargamento (en oontra, V. GARCIA AMI-
GO, Clausula ativas de 1 3@bi 1idad con-

Por todo ello, estimemos que en este precepto simple-
mente se prohibe al Capitan exonerarse de sus propias
faltas fronte el naviero en el contrato de embar%uo,
y alegar frente & terceros que acoionen contra &
responsabilidad extracontractual dichos pactos exo-
naratorioa, spe pare ellos’ tienen‘ en todo ocaso, el

oter de inter alios actaf (sobre las oldusu-
laa ae ozoporaoién en el contrato de embar ue Vidg
BRUNE2ZTI Del Commert DA im0 o dells Navigas
Commentatio s ; T commares 3, C: AN £
nota 1 ),q




El Convenio, en efecto, no establece de manera
definida y olara el contenido mf{nimo nscesario de la
prestacidn del porteador. Pues si; de una parte, entien-
de que el término "transporte de mercancfas", ocomprende
el tiempo transcurrido desde la carge de las mercencias
a bordo del buque haste su descarga del buque" fArt. 1,
let, o); de donde podria deducirse que las operaciones
de carga y descarga no son puestas a cargo del porteador;
extendiéndose el régimen coactivo de la loy a la estricta
#ese maritima de la e#jeoucidn del transporte, de otro la-
do; el Art, 2, que impone al porteador la obligacidn de
prooceder de manera apropiada y cuidadosa e las operacio=~
nes de carga y descarga, parece suficientemente claro co-
mo para sostener la teslis contraria de que en todo caso
estas operaociones vienen atribufdas por la Convencidn sl
porteador y entran necesariamente en su prestacidn (1).
Quizéa, la posicidén mds aoertada; y mds acorde con el ca-
rdcter trensaccional que inspird a los redactoree de las
Reglas de La Hayu; sea la sostenf{da recientemente por la

.

G. MARAIS Leg

y 42, annquo reoonece a lasg par-
tas oontratanto "la facultad de eonvenir en qué mo-
mentos come an y terminarfan en ol aSpaoio" on-
tas o ora.oionol do earga y duc 8 Bg
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Jurisprudencia anglosajona y acogida en ciertos segto-—
res doctrinales del continente (1), en el sent{do de
que las partes pueden libremente determinar la respec-
tiva participacidn en las operaciones de carge y des-
carga pero no pueden modificar el régimen legal de la
responsabilidad del porteador por la parte de aquellas
operaciones que éste efeotivemente realiza. Es decir;
de conformidad oon esta tésis interpretativa, serfan
vdlides las oldusulas delimitativas que excluyen las
operasionse de carga y descarga del contenido de la

prestacién del porteador, y nulas las cliusulas exone-

(1954) 2. Q.B.
n el ca-

a Laloe X ad p A
entre la que sostenfa que el gg?teador venia en to-
do caso obligado a la ejecucion de las opersoio-
nes de carga y desoarga y la que hacfa el portea-
dor unicamente responsable por la perte de la car-
?a y descarga que tiene lugar a bordo del buque
SCRUTTON, W... f“g’ 409). Eeta
direccidn jurisprudencial se fundamenta en una in-
terpretecion finajista del Convenlo, a nuestro
Juicio acertada. " ﬁi?" oarzare de m :

1 properiy anad Y
o e e 3> puede significar que el por-
teador debe car ¥ que debe hacerlo de manera
apropiada y cuidadosa o que debe hacer aquélla par-
te de la carga que ejecute de manera apropiada y
cuidadosa, La primera interpretacidn se acomoda
al lenguaje mds fdcilmente, pero la segunda puede
ser mdse consistente ocon el objeto de las Reglas",

Su objeto, como se establece correctamente en -

CAR 'S-W 9th. ed 1952

pég. 186, es T 'no e cance del servioio

contra sino los términoe en que este servicio

debe ser ei;ogtado“ (DEVLIN L.J., en la primera de
*Je

las dec. ¢ Esta interpretacidén mantenida ac-
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-ratorias de rosponadbilidad, cuando aquellas operaoiones
hubieran sido asumidas contractualmente por éste.

Sin embargo, no parece posible mantener esta
miema interpretacidén en relacidn & nuestra Ley de 1949,
ouyos articulos 1 y 17, delimitan con claridad la fase de
la ejecuoidn del transporte mar{timo que queda sometida
al régimen imperativo de responéabdlidad impuesto por la
loy, ¥, en ocontraposicidn, aguellas otras fases en que ri-
ge la autonomfa de la voluntad de las pertes. Dispone el
primero de estos articulos que "la ley se aplicard al con-
trato de transporte por el tiempo tramnscurrido desde la
carga de las mercancias haste su descarge, realizadas ee-
tas operaciones por los medios propioas del barco, enten-
diéndose que cuando se empleen medios cjenos el mismo, el
contrato empezaerd a regir ocuando las mercancfas se enouen-
ten a2 bordo del buque®. Las partes son libres de inser—
tar estipulaciones delinitativas o exoneratorias de res—
ponsabilidad en el contrato “"por la pérdida o dafios que
sobrevengan & les mercanc{as o concernientes a su custo=-
dia; conservecidn o cuidado; antes de la carga o después
de la desoarga en el plazo que define el articulo prime-
ro" (Arte. 17).

-tualmente por la jurisprudencie inglesa ha sido aoo-
gida en 1a doot:ina europea por FERRARINI ("Porte

1y, Dir. ! R -y
oi&n con 1a in%;rprotacion de 1oa art oulos 422 y

424 del Cddigo de la navegacidn.
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Atiende la ley, en la determinacidn de la ree-
pectiva participaocoidn de las partes contratantes en las
ocperaciones de carga y descarga, & un oriterio puramente
material, el empleo de loe medioe prpios o ajenos al bu=-
que, En el primer caso atribuye al porteador la obliga-
oién y correspondiente responsabilidad por las operacio=-
nes de ocarga y desocarga; en el segundo supueato; de uti-
lizacidn de medios e instalaciones que no pertenezcan al
bugue, las partes son libres de limitar la prestacidn del
porteador al desplazamiento mar{timo "striotu sensu®". No
pe trata, por tanto; de sl el porteador ha asumido efeo-
tivemente la ejecyoidén de las operaciones de carga y des—
carga en el oontrato o no; sino de sl en la ejecucidn de
estas operaciones se emplean los medios propios o ajenos
al. buque, atribuyendo en el primer caso a aquél la obli-
geoidn de efectuar las mencionades operaciones (1).

Como oonaoouenoia; la validez de las oldusu-
las delimitativas del conten{do de la prestaoidén del por-

teador, que excluyen del mismo las operaciones de carga

(1) En el caso de gque el buque emplease }os medios pro-
plos de ocarga y desoarga, el réegimen imperativoagz
regponsabilidad estableecido por la Ley se aplicaria
desde que los pgptalen del buque tomasen ocontacto
oon las mercancias en la operacién de carga y hasta
que el cargamento quedase en manos de los recepto-
res en la descarca. Los acoidentes por cafdas de
las me ofas en estas operaciones ("accidents de
palanqgu q an & riesgo del porteador sin po-
sible exoneracién. Véase con referencia a la Lay
francesa de 1936, E, JAUFFRET, Les a tp _de
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y descarza, as{ oomo los paotos de exonerecidén de respon-
sabllidad, derivada de las mencionadas coperaciones, ven-

dré condicionada & la efeotiva realizacidn de éstas oon

los medios ajenos al buque (1).

3. Delimitacidn "convencional" de la preste-

oién del porteador: A). Cldusula "alongside". En los

fletamentos de buque determinado ("voyage charter") cons=

tituye una préctica generalizada la recepcidn y la entrega

lengude, D.M.F. 1958, 67 y las Sentencias de la Ca-
uao§3n francesa de 2.1.63 (D.M.F. 1963, 267) y de
11.3.63 (D.M.F. 1963, 393).

(1) Sin duda, resulta mds acertada la férmula del Conve-
nio de Bruselas, segin la reciente interpretacidn de
la jurisprudencia anglosajona (v. nota (1), pdgs. 59),
admitiendo la libre delimitacion de la preatacién del
porteador en relacidn con las operaoiones de carga y
descaxga,

Sin embargo, la Ley de 1949, como la Ley francesa de
2 de abril de 1936, quiso fiaar don claridad e infle-
xibilidad los limites temporales de extensidn del
régimen imperativo de responsabilided dictado en la
Ley, La ley francesa de 936 recogidé la férmula de
"puntal a puntal® (socus palan) ="elle s'aplique seu-
lement depuis 12 prise en charge des marchandises
sous palan jusq'’sa leur remise sous palan au destine-
taire"-~, empleada también en la er Act de
1893. y en la redascidn originaria de las Reglas de
pero ella fué origen de grandes dificulta-
doa de interpretac n en la doctrina francesa (G.
RIFERT, ob, cif., ndm. 1802, G. FRAIKIN, Irel
A _responsabllitd du ransporteur ms 3, mim.
B S PEQU '* m: 51 mlm‘ rgond nt de
pmayrchandiseg trensportees par mer, raris 354
- J en relaocion especialmente & loe tranapor Oﬂ
mazitinoe de cargamentos (Y. gr.: vinos y ¥{qui-
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"al costado" o "bajo puntal" (alongside, sous palan, so-
tto paranco). Las mercanc{as deberén ser entregadas por
el cargador al costado del buque y al alcance de los pun-
tales de oarga de éste y recibidas poi el destinatario
también al costado del baroo; sobre muelle o en gabarras
(1) ("The marchandises to be brought to and taken from
alongeide ship at the merchant's risk and expense"). ILa
cldusula "al costado" dotenmina; en primer lugar, por
oonsiguiente; la modalidad téonica de la ejecucidn de las
operaciones de carga y descarga (2).

Pero; ademds, establece una distribucidn econd~
mica de los gastos y riesgos (at the merchant's risk

and expense) de estas operacionss entre las partes en -

-dos en general), en que las operaciones de carga y
descarga no s6 realigzan por los puntales del buque.
Quizés por ello resulte mds apropiada la férmula de
la Ley espafiola basada en el c¢riterio de la ejecu-
oidn material de estas operaciones con medios pro-
pios o ajenos al buque, La nueva Ley francesa de
18,6,66, sobre los contratos de fletamento y s
porte mariti s delimita su campo de aplioaocidn em=
pleando los t rminos de recepcidn (prise en charge)
y entrega (livraison) (Art, 15),

(1) La oldusula "alongside" deberd ser interpretada de
acuerdo con los usos del puerto y los propios de

los tranaportes de cargamento de que se trate (G.
RIPERT brye faritim » Qitp . nMQ 1522 biﬂ‘ BRUNE =~
- f, nﬁm. 424; en la doc-

y: ' < sg, cit
sdan. 135 3 oaas,'y CARVER'S, foods by
ptg 687 ;dn. Zoz.m, :

(2) FERRARINI, $%i 4 it. .
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el contrato de fletamento, y en este sentido constituye una
cldusula delimitetiva de la prestacidn del porteador,

en ocuanto determina "cualitativemente" el contenido

de ésta y fija la extensidn temporsl de la prestacidn

de custodia (1). La recepcidn de lae mercancias por el

porteador, aeto que marca el comienzo de la responsablli-

La oldusula "muelle a muelle", empleada & menudo en
nnoatra préotica de fletamentos, no se gorresponde
otamente con la oléusule "al costado". Segin la
ol usule "mielle a muelle”™ son siempre de cuenta del
porteador los gastos y riesgos de las operaciones de
oarga y descarga desde que las merciinc{es abandonan
el muelle o hasta que llegan a 61, corresgpondiendo
los gastos y riesgo del alijo en embarcaciones meno-
res cuando eéste fuese necesario alngg?teador (¢. RI-

PERT Qgggegg;%géggiaoit. I. II, 1484, en re-
laoion con la o "quai pour board”)

(1) BRUKETTI, (MW. vol. III, mim,

424) stri sotto paranco" un conte-
do roferentemenxe eco 0o en cuanto que viens a

establecer una distribucion entre cargador (o recep-
tor) y pOrteador de los gastoa originados por estas
peraoionea. Sin ambargo, en otro lugar de su gbra
vol, II, 273 parece sostenser que esta cldusu-
la incide tambi n en la resp bilidad del portea-
dor, atribuyéndole, en relacién a la desocarga, el
efecto de sustituir le rigurosa responeabilidad "ex
recepto” por aquella otra menos grave del depdsito
retribufdo,

Un _sector importante de la dootrina oonsidera esta
cldusula oomo pacto de contenido meramente eco

00, relativa a los toe de 1al operacionea de car-
&8 4 deacanga (AF I, g _claus :

*
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-dad por custodia, tendrd lugar en el momento del engan-
che de las merocancias a los puntales del bugue, ouando
vienen cumplidas por el ocargador las operaciones que ac-
tuan la puesta & disposicidn del porteador de las mer-
canc{as y se inicia el ocumplimiento de las operaciones
que aotian la colaboracién que inoumbe a éste en orden
e la recepcidn de las miemas. Y la entrega, aoto final
del transporte, se operaré; en el supuesto en que no
falte la colaboracién adquisitiva del aeatinatarlo; en
el momento del desenganche del oargambnto de los apara=-
tos del buque (1). En defeoto del concurso del resceptor

Sin embargo creemos ocon F, BERLINGIERI (225 ggi
4 eeey nota 4' . 26 que la © B.u‘
sula o pun incide en 13 responsabilidad
del porteador mar tiﬁh' en cuanto determina los mo-
mentos de la regepcion y de la entrega, es decir,
fija la extensidn de la reaponaabilidaa "ex recepto”
on el supuesto normal, olaro eetd, en que no falte
gnaaria colaboraoion del receptor para la per-
toooi del acto de entrega a destino. Y en este -
miemo oentido Be pronnncla F, NUNZIATA (Sull'
O3 : 4 N : * Giusto ciVo 'y
‘ : q uye q de excluirse
una 1noidanoia3 al menos 1nd1re de la oldusula
"sotto paranco® sobre la reeponaah{lidad del portea-
aor. “Ne puede afirmarse, dice éste Wltimg sutor
acertadamente, en un sentido absoluto que ésta (cldu-
sula) no referencia también a la responsabili-
dad del porteador ("the ocargo to be brought alongsi-
dc and takon from alongiide at the merchant's risk
xganso" , eén ocuanto que las mds de las veces
delimi a temporalmente dicha reuponaabilidad'

(1) BRURETTI, Dix 1. IXI, mim.
) 424; G. RITER V1575, bisa




hmv'nm'mmmmahmmy
mpm. mm&m‘; fin a la responsadilided “em~
mu'mm;haunum-hqumh

entrega efostiva al destinatario e ol depésito judioial
liberutorio (1). |

Como olfusula dalimitativa de la prestasidn
mmr;nmmmmumam;
hoﬁmhum'dmuw'.upeﬂnwd-
1ids, mto-nmumpwmnrftmmmncj
digo de Comsreio (Art.$19), coms en les transportes in-
ternacionsles bajo nmum. sujetos al riginen come~
tivo de 1a Ley de 1949 (Art. 1).

1) Ia Juri francess (V.G. RIFER®
) R 2. II, 15141§-5ﬂ MJ\W

m;d-a n:mxmmcwx
de opersr Muoﬁ&onmham
z:qm,‘rcmuym&‘nuym
que s virtud de la en bajo el con-
signatario 45l bugme mia consigna u‘lm-




B). SCepser clpupe®. Perv la cléusuls de en-
trega "al costade® o "bajo pumtal” susle tambidn pacter-
unmnmmthmW
MWMMGMW“W
encidn. En este nm; viens gemerelmente asompafiada
@oqmm;»maomohwk«'cm
c}._-m“oplh-uhdc'mumoio‘;mu:uhl
oml_’.uhcmiommnm-lmwm
Wmnﬁmmm;muh |
mumgnpmdnnnnw«u
responsadilidad por custodia con la entirega 4 las mer-
esnc{as a uma empress de descarga que las detentard per
cuenta y riesgo 48 los recsptoressy No obstente su spa~
renie naturaiesa de cldusula "Gslimitativa® de la pres~

en oxrdsn & 1la resepcidn sin la prusha &el otargsmien~
% é&v tal mandato por - -~;oraalnente medismte
nm-ﬂncusmumwm-«g

m:.. (el 30 ba etentide la Juimpradmeis ais
S. 4. Burdess §.VI11.1960, Dl.F. 1961, 463; Canes
+64, BJLP. 1964, 532).



-tacidn del porteador, en cuanto que parece liberar al por-
teador de su obligacidn de entrega con la oonsignacidn de
las mercancias a la empresa de descarga, poniendo asi fin
al transporte y a la responsabilidad por custodia de 6sto.
en realidad constituye en la generalidad de los casos una
verdadera oldusula de exoneracidn de responsebilidad, no
viniendo perfeocionado el soto de la entrega més que con

la efeotiva recepcidn de las mercancias por el destinatario

(1).

La "oeasqr clause", como cldusulae de exoneracidn
de los riesgos derivados de las operaciones posteriores a
la descarga y anteriores a la entregas, no cae bajo la nu-
lidad deoretada por el Art. 17 de la Ley de 19439, puesto
que el régimen imperativo legal no se extiende, en ningin

caso, mds alld del momento de la descarga.

Naturalmente, como toda oldusula exoneratoria,
quedard sometida a los l{mites de validez del Derecho co-
min fArt. 1,101 G. Civ.).

(1) La dootrina y la jurisprudencia en Francia e Italia
se encuentra dividida en torno al oontrovertido proble
ma de la naturaleza y efectos de la "cesser clause".

N
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C). Cldusula F,1.0.- La oldusula F.I.0. (free

in and aout) o "bordo a bordo" tiene como objeto, en prin=

Sin perjuicio de estudiar mds adelante (vid. post.
pdgs. 130 y ss.) este punto con un mayor detenimiento,

podemos aqui resumir el estado de la cuestidn y expo-
ner las diversas posiciones existentes.

La genersalidad de la dootrina (AFFERNI, %g__;gggg%g
sott ranco e la cesser clause, Riz. Dir. e prat.

lan 1961 V'Olb vy -» '
CHOTEAU, Les marchandisos :

el o DM, ¥, > )18 I8 o b : ’ XOme
parquement, sejo B QUA: des me ohand sen es reson
;;“ﬁ’:x ’!: 86 a8 > 'y P .’ a ; ‘ 'l" Y o MO
Y pratique du =.3..'~H des marchendises par mey

& - ,_.\

9 PEQU LN gharge ‘_-_

]
f&_%gggégﬁ&gggg}... péga 1 9 y sgte,} en Francla) y
urisprudenocla predominante (v. post, p dgs. 133
sgte,) han visto en esta cldusula un pacto de gg;;gi
*gg;iﬁ,do la prestacidn del porteador, que libera a
e de la ob%igaci n de ocustodia del oargamento desde
la consignacion de las mercancias en manos del empre-
sario de desoarga, oonsideréndose producida la entre-
gn a todos los efectos (decurso de los plasos de preg
oion y cadueidad de las acociones de responsabili-
3 desde este momento, segin unos; entendiendo
otros, en cambio, que la remisidén de las meroanclaa
la empresa de d oaearga no equivale a la entrega mias
que al efecto de liberar el porteador de la responsa-
bilidad por la oustodia de aquellas, pero la presorip-
oidn y caducidad empiegzan & correr unicamente desde
la retirada efectiva de aquéllas por el destinadario
o desde el momento en que el rec tor estl en posicidn
‘ de tomer posoli&n de las mercano

Uha posioiﬂn oiertamente miis aislada en la doctri-

Le gjgggg Juridique des agcgniors;
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-cipio, el desplazamiento sobre cargadores y receptores

de los gastos y riesgos de las operaoiones de carga y

descarga y, en su caso, también de la estiba y desesti-

ba de las mercancfas (1). Estas deberdn ser entregadas

por el cargador a bordo del buque y recibidas por el des—-

tinatario tembién sobre cubierta.

(1)

Paris 1954, pégs. 20 a 25; G. GILIES, Les transports
o ndises sur allézes, Par:fs 19

W iV, repra comm. 1929,
en la uriaprudanoia (vid. post. pégs.
138 7 s=s. s Pero a nuestro juicio mde oonforme con la
roalidaa de los hechos, considera esta ¢ldusula co=-
mo un pacto contractual meramente g;gﬁg;g%gggg de

la responsabilidad del porteador por los riesgos

que inciden sobre lzs mercanc{as durante la descarsga
operacién que necesariamente viene asumida por el
porteador en los sportes regulares a oarga gene~-
ral, no perfec¢cio ose la entrega hasta la efecti-
va reeepcién de las mereancias por los destinaterios.

Generalmente cuando las operaoclones de estiba y de—
segtiba vienen exclufdas del conten{do de la presta-
del porteador suele especificarse afiadiendo
a la oldusula F.I.0, las expresiones "stowed and tri-

mmed", En otro caso habréd que estar a los usgs del
pusrto relativos al transporte de las merocanc ag de
que se trate (P. SANCHEZ CALERQ W
del dafig,., ReD,M. 1958, nim, 69 note 24),
aunque en l{nea de principio, puede Bostensrse que

la oldusula F,I,0, no excluye estas operaciones de
la prestacidn del orteador (En este sentido sent.

de la Camacidn italiana de 13,IV,57, Riv. Dir. Bavig.
1957, II, 217).

En cualguior C880, Yy por lo que se refiere a la ope-
¢ estidba &ol cargamento, dada la oonexidn
3no ésta guarda con el aspecto 50 geabilidad
1 buque, subsiste siempre la oblxgaoi n del Capi-
Artdeszé : y guig:r %a ;;tiba doilau mfggan as
. «5) queé y le impone, sin posible exq~-
neracién (Art. 6 Oi
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Sin embargo, no puede darse un significado =

unfvoco de le misma. Su posible califiocacidn -como cldp

sula relativa a gastos, oldusula delimitativa de la pres-

tacidn del porteador o cldusula de exoneracién de respon-

sabilidad- oconstituye en realidad un problema de intepre

tacién de la voluntad de las partea; que debers resolver-

se caso por oaao; atendiendo a los usos del pusrto con re
ferencia al género de transporte contemplado (1).

En el supuesto de fletamento de buque determing
do, en el cual las operaciones de carge y descarga se de-
sarrollan generalmente bajo la direscién y ocontrol de los
cargadores y receptores, la oldusula F.I.O. reviste el ca
récter de cldusula delimitativa de la prestacidn de trans
porte y de la responsabilidad por'ouetodia del porteador,
fijando loes momentos de la recepcidn y de la entregma a —
bordo del buque (2).

(1) Sent. de la Cass. italiana de 13.IV.57. y comenta-
rioa en la dootrina do RICARDELL La ¢

;-,itv.i g8 © .11
: g $ 8 & _A.,L‘._.m__; 'y 3 Ve D: rQ s. 21 s s AN 2
DAZH .+ Y y 1803 ¥, BERLIRGIERI Note sulls attivita
el qmpross ¢ sbaxrgo mello shareq A1 anminlstrazlc
ne, lUir. 950, 4433 ldem., Note sulis clausols

Dir. Mal‘itn 19 ‘ 434~ l embS DOR ¥ IR ’

» [r, Harls, 1050

131 1 0.a, Trieste i3.6.59), sostiens @
$0da hipotesis la clausula F.I.0. es una ol
dolimitativa de la prestacidén del porteador.

(2) Se Ver, Ca Apel. Trieste, 1.3.IX.63, con nota de
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Por el contrario, esta misma cldusula, cuando
viene pactade en loe trensportes mar{timos sobre lfineas
regulares, en 108 que es el porteador normalmente -
quien asume la realizmcidn efective de las operaociones

de carga y descarga, queda reducidsa a un pacto de con-—

Fp MRELIII Dir, Marit. 196 4360 Con freouen-
cia son puaetos a disposicion del fletador, en este
supuesto, los aparatos y medios de carga del bu-
que con el correspondiente personal de a bordo ads~
orito a su servicio., Se plantea, entonces, el diff-
cil problems de la oalificaoldn juridioca de esta
prestacidn y de la naturalesa de la responsabilidad
derivada de los dafios causedos & las mercancies
por el mel estado o el defectuoso manejo de los
aparatos de car %n del bugque. Es esta, por otre
parte, una cuestién no meresmente académica sino que
reviste una gran importancia puesto que, en defini-
tiva, las reglas relativas e la carga de la prueba
‘dependen de la determinscidn de la relacidn de la
que se haga derivar esta responsabilidad.

Las soluciones propuestas al respecto pueden redu-
oirse a estas tres. Se una primera tesis (S,
Mbg Genova 18,VIII, 49, Riv, Dir. Navig. 1955,

IX, 134 Mass,), delimitada temporalmente la presta-
cion del porteador por la recepcién y la entrega
& bordo, no ocabe referixr loe dafios casusados a les
maroanolsn por el mal estado o manejo de los apa-~
ratos del buque sino a un supuesto de responsabi-
11dad oxtraoontraetual Otros (COBIANCHI, Aspetti

lausols F,I s conmentario a la senten-

: Hax, *1949 506), en cambio, ha=-
gen dorivnr osta responsab ilidad de un contrato
autdnomo de comodato o arrendemiento de cosam.
Finalmente, una teroera poeioién es 1a de aqﬁe—
1i0s (RchﬁnELLI le glausols Fol.Qs e la respon-

W’ Ulxe NAVige : 6,
ys ta«’, qn. raoonducen esta res-
ponsabilidad al contrato de transporte mar{timo,
en suanto se tratan, en este caso, de prestacie-
nes accesorias, en posicidn instrumental respeoto
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-tenido meramente eoonémico, en cuanto opera un repar-

to de los gastos originados por estas operaciones; ¥y,

& la prestacidn principal del porteador (transpor-
te), que deben gquedar por consiguiente gometidas
al mismo régimen de responsabilidad de esta,

A nuestro juicio, estamos de acuerdo oon los mante-
nedores de esta &ltima tesis, en que la colabora-
oién que el porteeador desarrolla en la ejecuoidn de
las operaciones de carga y descarga, en este supues-
%0 no puede oconsiderarse objeto de ume convencion
auténoma de comodato o de arrendamiento, ni mucho
menos cabe pensar en una relacidn extracontractual,
cuando precisamente esta prestacidn viene express~
mente paotada en la pdliza de fletamento, Consti-
::{a ciertemente una prestacidén accesoria, instrumen~
. respecto de 1a prestacion principal de transpor-
te, que oomo en el caso de otras prestaciones su-
bordinadas que el fletante suele asumir en este con-
trato (v. gr.? viaje en lastre al puerto de oarga
puesta del ue a disposicion del fletador pars 1&
oarga, 6%¢..») no regulta isidble considerarla ob=-
eto de una convenci auténoma y distinta del con-
rato de fletamento,

Pero disentimos, sin embargo, en la necesaria absor-
cién de 1la prestacién acoesoria por la principal,
oon la consecuente extensidn en este caso a aquellas
prestaciones, que se des antes de la recep-
¢idn y de la entrega, del régimen de la responsabi-
14dad "ex roogpto“, Efeotivamente, fundado el rigor
del "regeptum® (que se traduce actualmente -vid.
nota 1, 38~ en el especial régimen probatorio
que atribuye al porteador los riesgos derivados de
oause desoonocida ~Artes, 1601 a 1,603 del C. Civ,.,
36§ny 363 del C, de ¢,~), en 12 relacidn de detenta-
oién (possesio inmediata) qus ee establece entre el
porteador y las ocosas objeto del transporte con la
entrega de las mismas sl porteador y que oesa con
la enirega heoha por &ste al receptor, no resultarfa
justificeda su extensidén mde allf de estos momentos
a_dafios produoidos a las meroancfas cuando o no ha-
Yan entrado en la esfera de detentacidn material
del porteador o ya hebfan salido de la misma, en
lam op ones de carga y descarge realizadas bajo
la direccifa del flstador, aunque $ste se valga de
medios y servicios del buque. Las partes al pactar
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selss por mqmcnommamu
de la unidad del oo mwmm
aiento de cosas urt. 15 3) 11dsd
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n de una Alseiplina srmfnies de la reo~
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eisrta .iuﬁﬁom ‘que el porteador -
mo e Codice 4s 1542 no quedsa sometido al
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de exonerecidén de responsabilidad por operaciones que de

hecho realiza el porteador (1).

La cldusuls en cuestidn seréd vélida en ocuanto
cldusula delimitativa de la prestacién del porteador tan-
to de conformided oon el Cddigo de Comerscio (Art. 619 in
fine) (2), ocomo oon arreglo a la Ley de 1949; siempre -
que en este oaso las operaciones de carga y descarga se
realicen oon medios ajenos al buque; porque en el supues-
to de que se empleasen los medios de a bordo; el portea~
dor vendria obligado a asumir la realigzacidn de estas ope-
raciones y quedaria sometido al régimen coactivo de res—

ponsabilidad establecido en la Ley (3).

Naturalmanto en el supuesto de transportes someti-
dos a la Loy de 22 de diciembre de 1949, estas pres-
taciones vendrien sometidas al régimen de responsa~-
bilidad establecido por la ley, puesto que en el ca-
80 en que se empleen los medios y aparatos de carga
del buque, las operaciones de carga y desoarga en-
tran necepariamente en el contenldo de la preste-
cidn dek porteedor mar{timo (Art. 1),

(1) vid. Cas. 30.,X,63, Dir, Maris. 1965 30 Ce A, Gé~
nova, 19.111.61, Bir, Maris. 1962, 3213 & RICARDELLI,
ob. ¢it, e TO3- FERRARINI, Obo cit. niim,
4, pég pgg; sn?cmaz CALERO, Le Qe inacidn a

(X R ]

* L 4

(2) Vid, a este respe el Art, 681 del Cddigo del 29
recogido en nota 113, °oeen 544 ’

(3) SANCHEZ CALERO, ob. oifs pég. 216, nota 33.

o’
’
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Como cldusula relativa a gastos su valideg es
incuestionable y comc pacto de exoneracién de responsa~
bilidad serfa nula con arreglo a la Ley de 1949 (Art.
17) y vélido en loe demds supuestos, siempre que no im-
plicase liberacidn de responeabilided derivada de dole
(Art. 1102; del C. Civ.) (1).

(1) En las pdlizas de fletamento suelen pectarse, asi-
mismo, otras cldusulas relativas al nombramiento de
estibadores ("a‘ppo:lnmgt'of stevedores") en que se
establece que la 8lecoidn, la retribvucidn o 1a vi-
g€llanoia de los estibadores, encargados de la ocar-
ga y descarga, inoumbe a los fletadores., OComd afir-
ma FERRARINI, ob., oit. p. 1789, estas oldusulas ocon
templan situaciones bastante diversas, ro rers '
ves alcanzan loes efeotos de la FeI O prinociplo,
la responsabilided por las operaaiones de carge y
descarga regae sobre el porteador, asunque los esti-
badores venfan ei;’gidos por este ultimo (Ver SCRU-

TTON, ob. t.& 8, 150 a 152, nota (2) y CARVER'S

ob. olt. ngq a 467)o
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CAPITULO TERCERQ

El régimen de la responsabilidad en las operacio-
nes de carge y descarga por el porteador
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l.~ Consideraociones generales.

Las partes en el contrato de fletamento son li-
brea; dentro de los l1fmites imperativos del Art. 1 de la
Ley de 1949, en la fijacidn de su respeotiva participacidn
en la ejecucidn de las operaciones de carga y descarga.

La prestacién del porteador; oomo ve{amos en el capftulo
anterior; puede venir 1limitads al mero desplazamiento ma-
r{timb de las mercanofas (cldusula F.I.O.) o extenderse a
la ejeoucién de una parte (cldusula "alongside") o de la
totalidad de estas operaciones que integran las fases ini-
oial y final de la ejecucidn del transporte mar{timo.

A).~ La fase "mar{tima" y los fases "terrestres"

del transporte meritimo,
En efecto, éste Wltimo es el supuesto ordinario

en los transportes & oarga general en lineas regulares de

navegacion (“liners"); en los que la empresa porteadora -

suele reoibir y entregar la ma:oanoia én sus propios al-

macenes en lce puertos de embarque y deltino; asumiendo

la realizacidén de todas las operaciones de dep&aito;_manu—
tencidn en muello; traslado de lss mercancfas al buque

en el embarque y de éste a sus almacenee en el desembarque,
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carga y descarga, 6t0...., que preceden y siguen al trans-
porte o desplazamiento mar{timo "striotu sensu". A este
£{n, cuenta con sus propilos servicios de carga y descarga

0 bien tiene designados en cada puerto consignatarios,

que le representan frente a los cargadores y destinatarios y
que realigan por sf mismo®o encargan & su vez a empresas
especializadas la ejecucién de todas estas operaciones de
carga y descarga,

Suele hablarse, por esta razén; en relsoidén con
los trensportes mar{timos en l{neas regulares, de unas fa-
pes "terrestres", constitufdas por todas estas opersoio-
nes preliminares y subsiguientes a la conduccidén mar{ti-
me, que constituye la fase estrictamente "mar{tima" del

transporte.

B). Seccionamiento o unidad del régimen jurf-
dico de las diferentes fases de ejecuoidn del transporte

marftimo.,

Y es con referencia a aquellas fases terres-
tres que viene planteéndoso, particularmente en la doo-
trina (1) y jurisprudencia francesa, la controvertida -

(1) Pare un conocimiento general del estado de la doo-
trina y Jurisprudencia francesas, Cfr.FRAIKIN,

ge la responsabilité du trans§§rtour meritine, %ﬁ%%?é
a 69, pags. 58 & 733 K. y e transport
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cuestidn de la determinaocidn de la naturaleza y régimen
jurf{dicos de estas prestaciones del porteador mari{timo,
que si, de una parte, deben oonsiderarse prestaoicnes
aocesorias y necesarias a la ejecuoidn del transporte mpt
r{timo, de otra, no parece puedan participar, por su di-
versa naturaleze de hecho, del mismo régimen jurf{dico -
que disciplina la conduoccidén mar{tims en sentido estric-
to, ¢Cémo es poeible aplicar el mismo pégimon de res-
ponsabilidad que rige la fase "mar{tima" a unas operacio-
nes que 4n su mayor parte se desarrollan en tierra, y a
las que resultan extrafios los particulares riesgos de
mar sobre los que la especialidad de aquél se funda?.
Pero, del lado oontrario; no resulta fdoil concebir, aten-
diendo a la verdadera voluntad de las partes oontratan-
tes, estas operaciones que preparan y dan término a la
ejecuoidén del transporte maritimo como objeto de una
convencidn distinte de la del transporte; suministrada

de wna autdnoma causa juridica.,

L] LA?"AGE’ ROLLK

P21
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Is introduccién del Convenio de Bruselas de
25 de agosto de 1924; con su aparente seccionamiento
del trensporte mar{timo, cuando define el término "trans-
porte de mercancims® (Art. 1, let. e) refiriéndolo al
estrioto desplasamiento mar{timo y deja fuera del régi-
men imperativo de responsabilidad en él elictado las ope
raciones que integren las “"fases terrestres" del trans-
porte marftimo, ha venf{do a plantear con una mayor fuer-
za este problema de 1a determinecidn del régimen jur{di-
oo de responsabilidad aplicable a las prestaciones del
porteador, que se desarrollan en estas fases "terrestres"
del transporte por mar,

Convendrd, por consiguiente, determinar emn
rrimer lugar sl las operaciones de oarga y descarga, en
tendides éstas en un sentido amplio;~comprénnivo de jo-
das las operaciones que se desarrollan en las fases ini-
cial y final del trensporte mari%imo;rpueden congiderar-
80 objeto de una convencidn mutdnoma y distinte de la del
transporte par mar ("seccionamiento" del c» de transpor-
te DATItimo) 0 S1 TORLUENLE Luvogiou +a wyvwuwa OB d6 08—
te contrato y tienen el cardoter de prestaciones acceso-
rias (“uni&ad“ del ¢. de transporte marftimo).

!; aceptads en su caso esta Witima tesia; habrd
que precisar en un segundo téimino;.en reladdn oon les
transportes regidos por la Ley de 1949, que como ya se -



83.""

ha visto ha establecido un régimen coactivo de responsa-
bilidad exclusivamente para la fase "mar{tima" del trans-
porte, cudl sea el régimen aplicable a las fases "terres-

tres" del transporte marftimo.

2. El "seocionamiento" del contrato de trans~
porte mar{timo.

gis.

La tesis del "seccionamiento™ del transporte me-
r{timo fué uno de los miltiples recursos a los que acu=
dié 1a dootrina y la jurisprudencie en su lucha contra

la proliferacidn de las cléusulas de exoneracidn en los
oonocimientos de embarque. Efectivamente, como se ha di-
cho con acierto; "es en el terreno de las oléuauias del
oonooimiento; sobre el que se l1libra lea dbatalla a favor y
en contra de la unidad del contrato de tramsporte" (1).
Parte esta tesis de la diversa naturaleza de
hecho de las prestaciones que el porteador cumple en es—
tas fases terrestres y de la prestacidn principal de la
conduccidn moritime de las meroanoias; para hacer de ague-
llas operaciones el objeto de una oconvencidn auténo-
ma, distinta de la del transporte mar{timo, Y atendien-
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-d0 a la prestacidn que se considera mds relevante se
habla indistintamente de un contrato de depdsito (1) o
de un transporte terrestre (2).

De esta forma, se viense a concluir que ni el
conocimiento, ti{tulo que rige exclusivamente el trenspor-
te mar{timo (en 1fneas regulares), ni las normas del
Cddigo de comercio referentes al oontrato de fletamento
encuentran aplicaoidn fuera de la fase estrictamente ma=~
ritima del transporte. Se lograba; asi; i no impedir
absolutamente, s{ recortar la eficecia de las oldusulas
exoneratorias del oonocimiento (en particular de la "ne-
gligence clause"), excluyendo su aplicacidn & las res-
ponsabilidades derivadas de dafios o aver{aes causados a

(1) En este sentido, en la doctrins italiana, C.A. CO-
BIANCHI (Apoors sulla agi i ricévitors

e AR A A © [ cuan"
d0 reoogiendo % ooman{ando las senten Ian de la Ca~
ssagione de 8.V.25 (Giur. i%. 19285, I, 1, 1058) y
21.1,25 (Giur. i%. 1925, I, 1, 424) viene a funda~
mentar la obligaocion de custodia y entrega efeoti-
va de las mercancias del Capitdn, después de su
descarga, en una relaaidn auténoma de depdsito y
de mandato, También BRUNETTI, o Marit

a

oo e e s meroanofas an tes
ocidn previa embarque de las mercanoias en los
transportes regularesj y parece mantener esta mis-
ma idea ocuando atribuye a la cldusula "alongside"
en el supuesto de la descarga el efeecto de susti-
tuir le rigurosa responsabilidad "ex recepto” del
porteador por aguélla otra menos vose del depd-
sito retribufdo (Ob., ¢it. vol. III, parte 18, nim.

373).
(2) P. SCAPEL, La peuvells lezielstion sur les traps—
X d tie " - Y Se 8 D8 . 4 . : e y’
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las mercanci{as durante las operaciones en tierra que -

preceden y siguen a la fase de la oonduccidn marftima
().

La teals del seocionamiento del contrato de
transporte maritimo no enoontrd a penas eco en un prin

oipio en la dootrina ni en la jurisprudencia (2).

Pero ha sido la introduccidn de lae normas -

(1) Las pérdidas y averias se an producidas en
estas operaciones dosarrolfgdas en muelle, 1ncun~
biendo al porteador la oarga do la prusba en con=-

trario (SGAPEL,,_. ng e legiolat] sur le

(2) Pare un estudio de la Jurisprudencia francesa an-—
torior a ls ley dc 1936 véase F. SAUVAGE, %%__gg-
e . j angporteur m . T,

an‘c vun r mantonida oata tesia 1argo tiempo por
el Trid comexrcial del Havre y por la Coxrte de
Apelacién de Rouen, y en algunas deoisiones del Tri-
bunal de Comercio de Marsells y de la Corte de Aix,
no llegdé nunsa & prosperar en ls Casacidn. Aparte
de la disoutida d.einién de la Chsmbre des requétes
rz‘2?qII.29, recogida por los partidarios de la teg
del seocci ento del transporte (SOAPELndgggg
goments.. pég, 623 vid. espeoielmente los apé
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del Convenio de Bruselas de 1924, sobre unifioacidn de

clertas reglas en materia de conocimientos de embarque,

las que al consagrar un .aparente seccionamiento del
transporte mari{timo (Art. 1, let. e¢) (1), parecen dar

nueve fuersza a la argumentacidn de los seguidores de es-

ta tesis (2),

(1)
(2)

jurisggudancialoa en qp; £ recops a;:ta d;oigign,

s DOXov que proplamente ¢ rma RIP
fggg;;i %. II, pdg. 909, note 3 nac{s referens s

a un supuesto de transporte mixto terrestre-

timo, se puede decir que el oriterio del Bupromo
$ribvmel fud undnime en favor de la tesis de s

unidad del tranaporte mer{timo, (Ver Casacidn 25.7.23,
Dorx. Suf s 1493 Idem., 24.3.25, Dor. Sup. 3, 33T;
Id.mi 506026 DO!‘. Supo " 651, Id&m., 10 3 27’

DO!'. up. 5’ 366)b

Art. 12 de¢ la Ley francesa de 2.4.36; Art. 12 de
la Ley espafiola do 22,12,.49.

Con la publicacién de la Ley francesa de 2. :nié, que
introdujo en el Derecho interno las normas

mes del Convenio de Bruselas, consagrando el frao-
cionamiento aparente del transport¢ maritimo al
declarar taxativamente su aplioaoian cxoluaiva

a la fase maritina del transporte ="Elle s'appli-
que seulement depuis la priao én charge des mar-
chandises sous palan iuat‘ ur remise sous pa-
lan au destinataire® (Art, 193 esta tesis ha en-
contrato wn 1ncrcnentado apo:o en la doctrinaa Ver
F. SAUVAGE, g condfition Jjurddilgue d }rohandises

m' vxl mmmir‘f‘?r‘v
*H”‘*Li z ¥ 1950, pag. 450 y B C‘Q’ aem, »
W 7u W - W Code Q¢ meyee, D.ll P
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Ahors que es la misma ley la que ha venfdo a
romper oon la "ficeidn jur{dioca" de la unidad del trane-
porte, excluyendo de su campo de aplicacidn les denomi-
nadas fases terrestres del iransporte mer{timo, aque-
llas operaoiones que anteriormente venfan sometidas al
mismo régimen de responsabilidad que regfa la fase "ma~
r{tima", Unicamente por razém de su accesoriedad, han
oobrado plena autonomfa y deben ser regonducidas a un
régimen de responsabilidad mds eonforme con la propia
naturaleza "terrestre® de las mismes., Isa ley ha acaba~-
do de esta forma con el vinculo de accesoriedad en que
se fundamentaba le unidad de régimen jurfdico de las di-
versae fases de la ejecuoidn del transporte mar{timo (1).

o‘ N ‘ 1.4
'? _a du contrat de
r. Franoceis Commerois
¥y aiga.}

C.P. 1956 ., DE&I

(1) P, SAUVAGE, le ¢

. ~ 'A S O = 1

A De Mo F'e

1rel t¢ theoriqu '

(s INEI & ¢ 9 & s - >

*‘r?l_ s AL § .& ’.v ¢

30U, DEEe o} arenanc

- Llﬁ_‘“i, JOCOPQ 1956 - - ] '.""‘
Fralis de 1a responsabilise, oit. ndm. 68, p. 76

y Lo
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Es mds, de seguir menteniendo la "unidad del -
trensporte mar{timo y la aplicaoidn a las fases terres—
tres de las oldusulas del conocimiento y el sometimiento
de aquellas al régimen dispositivo del Cddigo de comeroio,
sobre el contrato de fletamento, llegariamos a un resulta-
do de todo punto ilégioo; come serfia el de admitir la ve-
lidez de las cldusulas de exoneraocidn en relacidn a las
fases terreetrcs; ouando precisamente el Convenio de Bru-
selas ha ven{do a declarar su nulidad (Art. III, 8%¢),
para los dafios sobreven{dos a las mercenc{as en la fase
del desplazamiento mar{timo, no obstante poderme justifi-
car mds fdoilmente en este supuesto le exoneracidn conven
cional de responsabilidad, sobre la base de la especiali-
dad de los riesgos de mar y la ausenoia de control sobre
el personal; oircunstancias que no se dan; en cambio; en
relacidn oon las operaciones terrestres del transporte

mar{timo (1).

C). Regimenes jurfdicos propuestos en relamcidn
oon lasp operaciones de carga y descarga,

(1) Ge FRAIKIN, Traité de la responsabilité, cit. nim.
59, p‘g. 60' P o =3y : G t
city, pdg. 613 CHO

guéte d'un statut legel, I
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Dentro de esta direscidn, y dada la diversidad
de las operaciones (almacenaje, manutencidn, trensporte
fluvial o por tierra) que el porteador cumple en estas -
fases preparatorias y finales del transporte mar{timo,
la doctrina y 1akjuriapruaencia:han venido proponiendo,
de asouerdo con la prestacién que en cada caso se conside-
ra. sbsorvente de todas las demds, la asimilacidn de -

estas operaciones a un contrato de transporte terrestre (1)

(1) Es esta, entre todas las tesis propuesta en rele-
oién ocon el estatuto jur{dioco de las operaciones,
de carga y desocarga, la que encuentra un mayor nu-
mero gzssoguidOres en la doctrina y una consagra-
cidn reiterada en la jurisprudencia. Se some-
ten de este modo aquellas operaociones al rigor del
régimen jurf{dico de responsabilidad del transporte
terrestre, en relacidn al cual el Art. 103 del Code
de Commerce (completado por la ley Rabier de 17.3.905),
decreta la nulidad de las cldusulas de exoneracion.

este sent{do la doctrina P, SCAPEL, Chargement,
' °12§ péf. 69; Traité theoric -
8 y © %» pegs 143 F AUVAGE, La condition
(o] ‘s " dlelMlel o

g, 33, mim.21.

En la jurisprudencia merecen destacarse, entre aqué-
llas decisiones gue se pronuncign claramente en fa-
vor de la tesis de la asimilacion de las operacio-
nes que se desarrcllan en las fases terrestres del
transporte m imo & un transporte terrestre, las
de la C,A., Par{s 14,12,51 (D.M.F. 1952, 250)3 Idem.,
272056 (DM.F, 1956, 228 y véame comentarios en la
dootrinair. SAUVAGE, La condi$idn juridique 4
NAYChand B e B EOTYE 1-;. )

o

y:) 58, 23 y Bigst.; de NLPERT, Nota en Lallos
232)’ de la Cg APOI de Rou‘n]‘.av1@1956 (D. Mo?o 1956
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de depdsito (1), de arrendamiento de obra (2) o bien se =

(1)

(2)

534 oon nots de P. LUREAU; Idem. 4.10.57, D.M.F. 1958
32, y de 12 O.A, de Aix de 10.2.53, DeM,F. 1953, 3363
3. sena 13.2.57, D.M.F. 13957, 550).

La C. Cas, parece haber seguido en algunas de sus de-
eisionea m}oaie del secoionamiento del transporte
timo y mas especifiocamente la que propone la apli-
cacidn del régimen de responsabilided del transporte
terrestre a las operaciones que preceden y siguen a
la eonduocion maritima, perc de hecho nunca se pronun-
cid oon olaridad sobre el fondo de la ouestidn, y asi
resultaba que las mismas decisiones eran invocadas,
ocon freouencia, por defensores y detractores del sec-
cionamiento del transporte mar{timo en apoyo de sus
respeotivas posiciones. En este sentido vease la Sen -
tencia de la Casacidn francesa de 23,2.48 (D.M.P. 1979,
14), que implfcitamente viene a admitir la aplicacidn
del Art., 103 del Cdédigo de Comeroio (modificado por
la Loi Rabier de 17.3.,1905) a las fases terrestres del
transporte mar{timo Vbr ocomentarios en la doctri-
na de F, SAUVAGE’ 18, i Beoe Oito DOM.F.
1949, 137. oBo RANAL ' _ ]

L. ) B ) ’c)

: .1950 (D.H.F. 1950. 166? ’
aunqp. tanto una oeomo o ne se han pronunciado direo—
tanente g::nla aplioaoi de la Loi Rebier a estas fa-

ses del aporte mar{timo (G. RIPERT, tionn
NP8 A : a AL 4 & ALK D.M.F, 1’50 . { 2 q°]
r ‘cn‘ono a .o Oefe D.M.F, 1951, 585 rece des-

g‘jlr toda duda oon relacidm a la postura del Tribunal
upremo franoés en este punto, ocuando declara que "si
la Ley de 2.,4.36 cesa de eplicarse a las mercancias
transportadas en el momento de su puesta en muelle 1ias
opéradiones posteriores a esta puesta en muelle y an-
teriores a la entregn al destinatario permanecen pome-
tides a las regl:.3 69l aontrato de transporte terres—
tre". V¥id, no cbsiante, la nota de &. RIPERT en Dallos
1556, 241, donde suglere que la Casaocidn quiso simple~
:snto hacer referencia al prinoipio de la libertad aon-
reotual.

I, 13 & " dicel “
. Vil 3. onw-nio de Bruaolas ocuando se refie-
r. 8 la poaibilidad de exoneracidn do responsabilidad

por dafios "concernientes & su ouato%%s cu%dadg Yy gon
rvacion, antes de la carga y desp a’do a desoarga.."
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adopta una posicidn relativista de recurso al Derecho co-
min de los oontratos atendiendo al examen empirico, oa-

so por oaso, del oontenfdo obligacional del porteador en

estas fases del transporte mar{timo (1).

La tesis del seccionamiento del transporte mari
timo se fundamenta en una argumentacidn juridica de in-
dudable debilidad. En ofooto; la unided de la ocausa ju-
r{dica, que preside las diversas prestaciones que inte--
gran la ejecucidn del oontrato de transporte maritimo;
exoluye la posibilidad de unss convendiones autdénomas de

depdeito, transporte tervestre, locaoién de obra, étc.

sostensr que en le mayoria de los cesos el papel del
armador en relaeidn a las operaciones en muelle se
confunde con las &l empresario de menutencién (aocog
nier) ¥ gosa por ello de su mismo estatuto jurfdi-
¢o, variable segin las diversas prestaciones que oun

pPlay _
(1) CHOTEAU, Les mg dises & gquad ite 4 un sia
' o X } el proplo G. FRAIKLL
Ce 01%e Ver. CoA. Ma&aga!o&r 2 ‘3256 (é Sent. .'
D,M.¥s 1957, 157 y 352.
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sn relacidn a las operaciones que el porteador ocumple en
las fases terrestres del transporte maritimo (1).

la ejecucidn de la prestacidn del transporte
comienze oon la recepcién de las mercanci{as de manos del
cargador en orden al embaxrque y no termins asta la en-
trega definitiva al destinatario. Entre la recepcidn de
las mereanciss y su puesta a bordo y entre su descarga
del buque y la entrega a los regeptores, pueden estas
meroanc{as permenecer durante un periodo de tiempo baje
la custodia del porteador o en sue almagenes o puede =er
objeto de un desplazamiento fluvial o terrestre desde es-
tos al buque o vioeveresa, poro ello no implica necesaria-
mente el que estas operaciones, accesorias de la de trang
porte por mar, sean objeto de un contrato diverso del de
transporte maritimo,

La pluralidad de oontratos supone que cada uno
de ellos posee una entidad distinta; dotada de una causa
jurfdioa auténome., Le unidad del contrato viene determi-
nade por la unidad de su oauaa; sobre le que se funda la
disoiplina jurfdioa partiocular del mismo. Y en este uni-
dad no influye la pos;b}o pluralidad de presteciones que

(1) Excepoionalmente funden haber pactado las partes un
contrato independiente de depdsito o de comisidn de
transporte. . prueba de la existencia de este con-
trato independiente incumbe a lg parte interesada -
g&;'lgvi}ogun (G, RIPERT, s %o II, mim, 1363,

L] L 4 .
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integran su contenfdo (1).

Las prestaciones que el porteador mar{timo cum
ple en las famses "terrestres" inicial y final del trans-
porte maritimo son operaciones accesorias que vienen or-
densdas a la ejecucidn del transporte mer{timo y, por lo
tanto, no pueden conectarse a una cause diverse de la que
informe el contrato de transporte mar{timo. El régimemn
jur{dico de la responsabilidad del porteador mar{{imo de-
berd extenderse, en consocuencia; tembién a estas faaes

"ferrestres" que preceden y siguen & la conducoidn mar{-

La "unidad" del transporte marftimo no viene
alterada por la introducecidn de las normes del Conve-
nio de Bruselas (Arts. 1; let., o; vy art, 7); el oual
dnicamente define el transporte maritimo a los efectos

de fijar el campo de aplicacidn del régimen imperati-
vo de responsabilidad establecido por el mismo, limitén-
dolo al estrioto desplagsamiento marftimo y dejando & las

(1) F. MESSINEO,
Do‘k‘k. A, Giv
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partes plena libertad en la regulacidn de las prestacio-
nes que se desarrolan en las fases terrestres del trans-
ports (Art. 7). EL Convenio de Bruselas lo que determi-
na Ynicamente es una dualidad de régimenes juridicos
-"3dispositivo” para'ian fases terrestres, "imperatiwvo"
pare la fese maritima-, ouando la prestacidén del portea~
dor se extlende mds 8l1lé de la pura fase maritima del -
transporte, pero no un seccionamiento del contrato en el
sentido de segregar de su ocontenido aquellas preetaclo-
nes accesorias que se desarrollen fuera de los limites de
su oampo de aplicacidn, haciéndolas objeto de contratos

distintos y autdnomos (1).

(1) Le pro oidn de la Loy de 2.4.36 operé, como ya
se dijo, (V. note !Zrug » 86) un cambio total emn
la dootrina y jurisprudencia francesa que decidida-
mente parecieron inolinarse hacia la tesis del “meo-
oionamiento®., Autores que en principio habfan sus-
?entado el ~r1nci,1o de la unidad, como F. SAUVAGE,

du_transporteur me im »*~

JaO¥ o5 LS A AL P Ch boied JOT o ¥ s 8’ ’
ne dudaron en pasarse a las filas d‘ os scguidoroa
de la tesis contrarie, sobre la base del segceciona~
miento legal del ooztrato de transporte maritimo,
aparenxemente estableoido por 1a ley de t936 (Idem.,
$_oond ti»c uridio- 4 ayrchandl

Sin onbarao. la tesie de la llemada "unidad® del
transporte mar{timo siguid enocontrando defensores
en le dootrina, y engre ollo; moreoe do-tacaruo ls au-

n.n.r. 1950, ATy Drold
8u argumentasion rt ulte = y
turalesa del ¢ontrato -aiec G, RIPERT, 4 en

du ‘rensport peritime, oit. pdgs. 476, nim. 6~ es
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C). Posicidn sctual de la Jurisprudencis francesa.
La jurisprudencia frencesa parece hoy dfa sufrir

determinada por su objeto y preocisada por la woluntad
de las partes. Cuando un c¢argador remite a un arma-
dor en el Havre una ¢aja de mercencias pare entregar
en New York al portador del conocimiento, é1 celebra
un oont to de transporte mari{timo, Este contrato no
tiene mas que un solo objeto y uma sola causa®. O
ocusndo dice en otro luger (Rota a la Sent, de la C,A.
de Par{s de 27,1.56, Dalloz, pdg. 242): "el seccio-
namiento del transporte mar&timo es una divisidn de

las operaciones, no del gontrato., No hay més que un
solo oontratg un solo titulo que haga prueba, una so-
la causa jur 510& de la obligacion®, Y continia més
adelantes "es greciso no acepter fdcilnente las cons-
trucciones juridicaes que toman por testimonio le rea-
14¢ad de los hechos., ¢COmo imsginarse a un ermador
descargando el buque y slmacenando las mercancias en
espera de su entrega como si fuese un porteador terres-
tre?, Todo desplazamiento de una cosa no es el obje-
t0 4¢ un contrato de traneporte. La descargas y la
custodia de las mercenc{os no son hechas para la ejecu=
cién de un rh turrestre, que sucede al transpor—
te maritino. ontrato de tramsporte que no
ocomportaria detorminaci del punto de partige ni del
punto de llegada, ni indioaeién sobre el vehiculo que
lo efectua, ni piazo oonvenf{do, ni precio fijado a me-
nos de admitir una participacion del flete. La concep—
oién de tal contrato ez simplemente destinada & haoer
jugar la nulided de las cldusules qnsrian sido conve-
nidas en el ocontrato de trensporte maritimo".

Siguiendo & G. RIPERT se pronunoian G, MARAIS Le;

L an8PorLe i ;._ua:nu_‘; D8&.X ¢ Q B ur moe.

nlr:ljr“ﬂtul ~Yarls 1018 piae. 10 ¥ sigts.), J.
NANIBA LS tontyrat- Sy del . mayltin CMOF.

1951, pdga. ¢ , (rartiocle

n.n“uL ummm“in_mnm Gode de emroe.

espués de la decisidn fundament
da 1a cmolén de 17. .60 G.H. IAPAGE, Regime Juridi-
90 atre ][I]‘?ZEITIE;]EIT'(5::!..!5[?!!3?311I}][.leiwu

TSI gii, Dallos 1061, Uhmenique, DAgs. 1 " 51gh. ).
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un oambio de orientacidn como consecuencis de dos recien-
tes decisiones de la Casacidn, la cusl, después de haber
manten{do una posicién equiwoca cuando no claramente par-

tidaria de la tesls del "seccionamiento", se ha pronuncig

Pero a su vez los partidarios de la "unidad" del
transporte se dividen en cuanto & la determinacidn
concreta del régimen jurfdico a aplicar a las fases
terrestres del transporte mar{timo. Mientras RIPERT,
MARAIS, RAMARONY Y RODIERE sostienen la aplicagion
de lan nornas del contrato de fletumento del Codligo
de comexrvio, J. de la GRARDMAISONK (ob. cit. p. 62, 3)
buscanéo una disocipline mde arménics del oontrato,
propo en base a una interpretacion extensiva dol
Arto 1 de 1a Tey de 1936, la extensidn del régimen
de respomsadbilidad instaurado por esle texto legal a
las operacionss poasteriores a la descarga bajo puntal
y anteriores u la entrega, evitando oon ello 1 in—
convenientes que se derivan de la dualided de
menes jurfidicos segin les fases de la ejecucidn 01
eontrato, en particular, con referenoia a 1lgs diversos
f&aaoa do caducidad y de preaoripoi n del Codigo
Ley (Arte. 433 y 435 C. Conm. L. 1936) %Eata
%esis ha sido incidentalmente a&mitids por el T, Com.
de Marsella de 20.IV.1951 «=D.M.F. 1952, 100= g gor
el 2, Com, de Burdeos 19,V.1952 --D.M.?. 1952, 67
Some~ ¥y 6.III.1952 ~DX,F, 1953, 570-). Sin embaz;
go la interpretacion un tanto forzada de la expresi
remige sous palan au destinataire" del Art, 1 hacien
do hincapié en el término "remise au destinataire";
{:ra entender ngpe 1s Le no deja de aplicerse hasta
efectiva e eotina ario, #in perjuicio de
oeiblemente la aoluci ideal, como reconoce R,
oc, 01%.) no results admieible de acuerdo
con los rminoa cleros en qus se expresa la Ley., Tam=
bién CROTEAU (ob, un.. D.M. « 1950, 317) J CHAUVEAU
(Ob. eite Dalloe 1956 )s Propona como "desideratum"
eata tesis in$erprota§i pero reoconocen la dificul-
tad pare apo en loe %e:tos legaina claridad
no cen itir esta interpreta ficativa.
Los tsérminos estrictos del Art, 1f y la supresidm de
la disposicién contenfds en el Art. VII del Convenio
de Bruselas no ofrecen lugar a dudas,
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-30 firalmente en favor de la unidad del transporte marfi-

timo (1),
(1) Resta tesis Zué mpm despuds de la publionién
dahl’sl ngi‘ algunas degisiones de la C.
de A Ce de Alx ‘&100‘8, DM ¥, 19,°h 220
}

1201050. D.M. T, 1950’ #13} 3801051. DMo ¥, 19
CsA, Q0 Paris ,l.l. 17-70‘7' 060"’
D.M.¥, 1951, 61 c. . Rouen 25.5.51, D.M.F, 1951,
238; 4.1.47 Dok2s 3549, TT3 17.5.51, DM, ¥, 1952.
.13.. DM, T, 1955 2453 C. Ap. Qe !adagu
12.12.51 n.& ?. 1952, 250; 20.11.52, DeMoFe 1 3
g o ge Monvaolitor'8 2, 51, Dr.F, 1951, - ’rs
gﬁA H.P. 195 501 -Vor oomntaric do
i

=7 €, Ap, & " DI, ¥,
%ggl. "420°7°C. Ap, &b Rouen de 10.6.51. DT, 1962,
[

Auﬂu decieiones de la Casacidn tamdbidn Eru
implicitemente heber admitido la tesis Ade unidad
del transporte marftimo, Asi la Sentencis de 8 de

| mio de 1949 ,(D,M.P, 1949, 15) que Gﬁ“ la vali-

d.tm e gol co:::iniont;‘ a.nor clause)
© 8 una p a8 pos or & lﬁ&l‘s‘ aunque
m’mn Sota dociai én o

xiodia interpretarse, GOm0 Treco-
‘ nm'!r}t!ui Y DX,

% 87, on el sentl dérar e ansporte
tmhu&o con J.a onmga ‘2. rcaneiu al en-
presario de descarga oitamente viene

alegada por los parxrtidurios: dc a tesig de le uni-
r.e del 033 mari{timo, 1a deeisidn de 13.2.
1950. quo cagabe una Sentenoiu del -
ﬁ uo se rehusabs la aplica-
dn une ¢ tnﬂvn de rnpgu 114ad
paotada en ol conecimiento en easo de pexrdida produ-

oida con poattri idsad a la desoar 1? fuera del
ocampe de epii de la Le do )6’ Ia Senten~
aia de 3*2,51 (D.IJ'. 1992 ) vino a declarar ta-
zativanente que el Arxs, mi de) O, Come no o a.gli-
m po{qu este texto colecado en la Suoi

o 6% 4ol Libro I, wrelatiw al comlaioniu—
%2 d¢ transpertes por uom Y por agua, os oxtra~
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Entyre lap definiciones que oontiene el Art. I
del Convenio d¢ Bruselas figura la del #érmino "trsnspor—

-flo al contrato de traneporte mar{timo, el eual po-
see sus propias regles, Y ﬁnalmme, 1a Sentencia
de 16.3.1.54 (DM, *. 1955, 149) oguo Oxprenmente decla~-
ra aplicable el Art, 433 del C Comm. (presoripeidn
19.0 e:lonos de responsadilidad en les transpor-
timos) al empresario de desocarga elegido por
el amador, en relacion oon leas p das. y averfias
sotrevenidas a las meroancias en las ogmionu poe-
teriores a la descarge y anteriores a la entrega.

Prente a estas dooisiones, la Caszoidn se habia pro-

nunciado en otras coasiones, au:gm de manera siempre

iudireotai) por la tosis del onamiento (Véase an-
’

te note ( pdg. 89).

8in embargo, en dos Sentencias rocientes. la Suprenma
stratura frencesa ha entrado por ves primera en

el fondo de la cuestion y 1o he hecho en el gentido

de la unidad del conirato del transporte maritimo.

Ie primera de¢ ellas es 1la de 17.5.,60 (D.M.F. 1960,

472) en la que se casa una Sentengia que habdis declara~

4o mule una gldusule de exgneracién del conocimien-

te por las pérdides y a sufridas por las mer-

canoiss en muelle de ‘de 1a descarga y antes de

le entrega al destinatario y que expresamente viene

a establecer "gue las ¢ femlonn que siguen a la

descarga de las meroancias hasta su entresz al des-

tinatario, forman miam del transporte timo y no

eons ti tuyen ego mznu dz -80:"&0 terrestre reo-

?idu par dicho eulo (Art. 103 del Cods Comm)*,

la dootrine, neta eit. de JUGLART, J.C.P. :

1960 {l 1674 big y los tarios 4e R. RODIERE,

obe 1 1, oh ' 1y

LAFAGE, ob. ed.te Intomtour mﬁtiu 51 2:1
y sigew)e Un gfic mén tarde oxuta.unto asao!

wz 8 & promunciarse en este mismo hdo en una
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te de mercanc{as", (carriage of goods), bajo el cual se

comprende "el tiempo transourrido desde la oarge de lasg
mercanc{as & bordo hasta su descargas del buque"” (let B).

En un principio, pudiera pensarse que erntre los
redactores del Convenio hubiese triunfado la tesis del
seccionamiento del transporte marftimo, traducide en esta
definicidn restringida del transporte maritimo de mercan-
cfas. Sin embargo; a la vista de los antecedentes de la
Convenoién -Reglas de La Haya de 1921- y de los traba=-
jos preparatorios de lz= miesma (1), se pone claramente de
manifiesto que nunoa estuvo en la mente de sus redactores

el problema de la determinacidén del contenido del contra-
Sentencia de 17.5.61 (D.M.F. 1961, 5139), en esta oca-
sidn con referencia & las operaciones que preceden al
embarque de las mercancfas. En ellas venia a de-
clarar con toda claridad que "las operaciones preli-
minares a la carga de las mercancias a bobdo, forman
prarte del transporte maritimo y no oonstituyen en
principio operaciones de transporte terrestre regi-
das por el Art, 103 del Cod. Com, En oonsecuencia,
la cldusula del recibo de las mercanofas que descar-
ga al porteador mar{timo de toda obligaocion en caso
de pérdides o averias, no es nula pues ella no cae
bajo el mencionado ar%toulo". Finalmente, la Casa=-
cion ha reiterado este mismo oriterio en Sentenoia

de 17.6,64 (D,M,F. 1964, 595), en relacicn oon las
operaciones de desoarga.

Pero, ello no obstante, 1o que no he dicho expresa=
mente la @asacidn, es cudl debe ser el régimen juri-
dico aplicable a estas operaciones. La generalidad
de la doctrina { de la Jurisgrudencia (ver C. Ap. de
Rouen de 10,6.61 ~D.M,F, 1962, 22-), se pronuncia
por las normas del contrato de fletamento contenidas
en el Cod, Com., aunque ciertos sectores de la doc-
trina y algunas decisiones han pretendido extender
el régimen legal de la Ley de 1936 a las operaciones
comprendidas entre la descarga “ba{o puntal® y la
entrega al destinatario (Ver nota (1), pdg. 94-96).

(1) Asf 1o pone de manifiesto G. RIPERT (Le seotionement
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-to de transporte maritimo, sino que tnicamente se preten-
did establecer la exteneidn del régimen coactivo de res-
ponsabilidad estatuf{do por la convemién; acudiendo pera
ello a una téonica legislativa caracteristica de los paf-
ses anglosajones oonaistente en la inclusién en el texto
legal de las definiciones de los términos en é1 emplea~
dos (1),

El Convenio adoptd como li{mites de este régi-

men ooaotivo de responsabilidad los momentos de la ocarga y la

ggrxgggggggjxggiggigg D.M.F, 1950, 472-473, y nota
& la Sentencia de é.Ap, de Paris de 27.1.56, J.
C. P. 1956, 241), que como se sabe representd a
Francia en la conferenoia de Bruselas que aprobéd
el texto del Convenio., En el mismo sentido se ex-
esaron en los debates de la conferencia del Comi
Mar{timo Internaocional celebrada en Londres en
Oatubre de 1922, los representantes de las diver-
sas asociaclones nacionales, cuando se discutio rei
teradamente el significado del término en cuestidn.
Véase en particular las intervenciones de los repre
sentantes de las Asociaciones de Dinamarca (A. P. Mg
ller), Inglaterra (Sir Normal Hill), Alemania (Dr. "

Leslie Kiog%, Francia (g ‘Frank) en Qgg;3§§§g53%§
9 i, Publioaciones de -

%%gﬁfﬁf 1922, Anvers 1
time Intermacional

(1) Esta especial técnioa legislativa se corresponde
con el sistema de interpretacion literal de las le~

yes en el Common ?' (SANCHEZ CALERO, W
ge_trangporte maritimo, cit. pdg. 25, nola 24),"
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desoarga de las mercancias del buque, sin acudir e meyo-
res precisiones (1). La ragén de la no extensidn del ré-
gimen imperativo de responsebilidad a las opereaciones que
el porteador realisza con anterioridad al embargue o con
posterioridad e la descargm y antes de la entrega defini-
tiva del oargamento, debe, sin dude, hallarse en el oardg
ter "transaccional" que revistid este Convenio y, quizds,
en un falso respeto & las soberanias nacionales, evitando,

de esta forma, el sometimiento de operaciones cuya ejeou-

(1) 1la expresidn correspondiente en las Regles de La Ha-
ye era "carrisge of Godds covers the period from the
time when the goods are received on the ship's tackle
%0 the time when they are unloaded from the ship's
tackle", Sin embargo, la posibilided, como puso de
nanifiesto Sr. Normal Hill en los debates de la Con-
ferencia del C,M.I, de Londres (Conference de Londres
eit, » 350 y 351), de cargamentos (1{quidos y gra-
hos) pera euya oarga o descarge no se emplean los
puntales del buquey higo que se cgnsiderase mas apro-
piada la sustituci de aquella formula por esta otra
menos preaisa (Vid, el problema de interpretacidn
suscitado en la Jurisprudencia inglesa en torno a los

1{mites del campo de aplicacidn del Convenio de Bruse-
las { las deoisiones Pyrene Co. Ys Scindie Nevige

Caw (1954) 2, Q.Bz g enton vy Palmyra Trading (orpg
ration of Panamp (195 L 3, recogldas y comenta-

p8 en nota 1, { «,959)s Como ya se dijo anteriormen
te (Véase nota 1, pdg. 41), ello no supone que los
redactores de la sonvencidn hubiesen prescindido del
esquena earacter{stico de la responsabilidsd "ex re-
cepto" del porteador y considerasen los momentos de
la carga y desoargs, én vesz de la recepoidn y entregs,
como el principio y f£in de esta responsabilidady
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cidn se desarrolla en el territorio de un Estado a
las disposioiones de un acuerdo internacional (1).
Por ello, se establec{a claramente que las operaciones
anteriores a la garga y posteriores a la descarga, oon
cernientes a la conservacidn y ocustodia de las mercen-
cf{as quedaban bajo el imperio de la autonomie contrac-

tual (Art. VII).

En conclueidn, la definicidn del Art. 1 let.
e) no puede tomarse como une definicién del contrato de
transporte de mercanci{as por mar, que limite su conte-
nido a la estriota fase "mar{tima" del transporte, sino
como une forme de determinar la extensidn temporal del
régimen imperativo de responsabilidad establecidc por
el Convanio; o 81 se prefiere con otras palabras, como
una forma de fijar las operaciones, dne, de entre aque~
1llas que integran la ejecucidn del transporte maritimo;
queden sujetas al régimen coactivo de responsabdbili-
deda (2),

(1) @, RIPERT Wﬁ" cit, ndms, 1362, 1378
1800, Como nuy bien dice este emtor el error
e los redactores de la Convencidn de Bruselas es~
tuvo en oreer que el oconflicto internacional de
leyes depende del lugar de ejecucidén material de
las operaciones (mim. 1378).

(2) Pero esto no es lo mismo que decir que el Art. I,
let. @) viene a delimitar el campo de apliemoidn
del Convenio. Porque existen preoceptos del mismo
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5. Las fases "terrestres" del transporte mari-

timo en la Tey de 22 de diciembre de 1949.

La Ley de 22 de diciembre de 1949, que ha in-

troducido en nuestro Derecho interno las normas del Conve-
nio de Bruselas, tradujo la definicidén del ARt. I, let,
e), de la Convencidn internaocional en una normes delkmita-

L]

que hacen referencia a obligaciones del porteador
anteriores a la carga de las mercancfas, como son,
por ejemplo, el Art. II cuando estableoce las obliga-
ciones del porteador anteriores al comienzo del via-
je o 1la obligacidén de extender un oconocimiento para
embarque al tiempo de la recepcidn de las mercencias
y entes de su caerga (Art. II, 32 y 72) y otros que
hacen referencia a la obligaoion de entrega, indepen
dientemente de que esta se produzca en el momento de
la descarga o ulteriormente (Art., II, 6).

Por tanto, el Convenio establece un régimen coacti-

ve de responsabilidad, inderogable por la voluntad

de las partes, que rige exclusivamente las operaciones
que se desarrollan en la fase mar{tima del transporte
pero su campo de aplicacidn no se limita exclusivamen
te a la regulacidn de esta fase, sino que diversos
preceptos, entre ellos el relativo a la prescripecidn
de las acciones en responsabilidad del porteador,
encuentran aplicacidn en las fases terrestres del
transporte maritimo. Es mds, estas mismas fases
vienen expresamente contempladas por el Convenio (Art.
VII), el cual las deja bajo el imperio de la voluntad
de las partes y el dominio de las respectivas legis-
laciones nacionales. En este sentido se puede decir
que el Convenio vino realmente a reconocer, de una ma
nera implfcita, la "unidad" del transporte maritimo,
dando por supuesto que todas las opzraoionea que pre-
ceden & la reoepcidn de las mercancias por el portea~
dor y siguen a la descarga de las mismas en destino,
forman parte integrante de la ejecucién del transporte
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~-tiva del oampo de aplicacidn de la Ley. "ILa presénto
ley =declara el Art. 1 de la Ley- +tiene por objeto
regular las relaciones entre los elementos interesados
en el transporte de meroaéoias por mar,.y se aplicard
golamente al contrato de transporte internacional, fore
mal}izado en las condiciones que expresa el articulo si-
guiente, a las mercanc{as que en é1 se menoionan, y

por el tiempo transourrido desde la oarga de las mercan=-
ofas haste su descarga, realizades estas operaoiones
por los medios propios del baroo; entendiéndose gge;
cuando se_empleen medios ajencs al pggue; el contrato
empegarg 8 regir cuando le mercancia se encuentre a bor-

do del buque.

Conforme al tenor literal de este articulo;
la Ley de 1949 solamente rige la %ase "marftima" del
traneporto; quedando; por coneiguiente; las fases te-
rrestres exclufdas de su campo de aplicacién y sometidas
a las normas dispositivas del Cédigo de Comercio sobre
el oontrato de fletamento (Arts, 652 y sigs,)., En prin-

ciplo, parece oonsagrarse de esta forma una dualidad de
LY
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régimenes jurf{dicos oon los consiguientes problemas que -
surgen de la diversidad de reglas existentes en relacidén
al ejercicio de la aocidn de responsabilidad (presorip-
cidén y caducidad), segin que las pérdidas o averias de -
las mercancias se hayan originado en la fase maritima, re-
gida por lae normas de la Ley de 1949 (Art. 22), o en las
fases "terrestres" gobernadas por el Cddigo de ocomercio
(Art. 952, 2) (1)

Sin embargo, creemos que, superando la estric-—
ta diccién literal del texto legal, el Art. 1 no contie-
ne realmente una delimitaocidn del cempo de aplicacidén de
la Ley, sino queycomo el precepto correspondiente del Cop
venio (Art. 1, let. e) de donde aquél procede, viene a -
establecer los l{mites de extensidn del régimen imperati-
vo de responsabilidad que la ley instaura.

Dé pie a eata‘interpretacién correc¥d®del arti-
culo 1 de 1la Ley de 1.949; de una parte; el Artifulo 5;
que hece referencis a las obligaciones del porteador ma=-
ritimo enteriores al comienzo del viaje; lo cual se aon-

tradice ocon la letra del Art, 1, Y, de otra, el artfi-

(1) Esta es la interpretacidn de RIPERT en relacidn al
{culo 1 de la Loy de 2 de abril de 1936, disposi-
cion que el o io autor considera errdnea en s
misma y ad plicables El1 Art, 2 (referente a
la extensi dol conocimiento) y los Arts¢ 3 y 6y
10, no son aplicaebles al trana orte mar{timo tal co-
mo es definido en el Art, 1. Lo ses nx

irepaport meritime, D.M.F. 1950
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~-cule 17, que establece la libertad de pactos con rela-
oidn a las prestaciones que el porteador oumple en las
fases "terrestres" que preceden y siguen a la fase “ma-
r{time", y no debe perderse de vista que este articulo
forma parte del propio régimen de la Ley (1).

De todo ello se sigue que la Ley de 1949 no ri-
ge unicamente la fase mar{tima del transporte maritimo,
como pareoe pretender el Art, 1 de la miema, sino que go-
blerna, asimiamo; las fases "terrestres"™ contempladas ex-
presamente en el Art. 17. No hay, propiamente hablende,
un "seocionamiento® del transporte mar{timo, ni siquiers
una dualidad de regimenes jurf{dicos segun las distintas
fapes del transporte, en relacidn con los transportes ma-
r{timos sometidos a la Ley de 1949, puesto que esta se
aplica a todas las fases que componen la ejecuoidn del
transporte maritimo. El1 oitado Art. 17; al establecer
la posibilidad de la libre exoneracidén de responsabilidad
del porteador non referencia a las fases "terreatroa“;
sinplemente viene a proclamar el cerdoter "dispositivo"”
del sistema de responsabilidad instaurado en la Ley en
relacidn con las pérdidas y averias sufridas por las mer-

oancfas en las operaciones que integran estas fases.

(1) B+ SANCHEZ CALERO, E] Contrato de transporte mariti-
m, Qito ég. 29
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El régimen jur{dico de los transportes some-
tidos & 1la Ley de 1949, es, por oconsiguiente, ivnico, y
cubre todas las fases del transporte maritimo, si bien
se impone coactivamente y de una manera inderogable
por la voluntad de las partes solamente en relacién a
la fase maritima y de forma dispositiva en orden a las
fases "terrestres" del miemo. E1 Axrt, 1 de la Ley vie-
no; por tanto; a fijar loe 1{mites del dominio obliga—
torio de la Ley, fuera del cual dsta operard con cardo-

ter supletorio (1).

(1). Como consecuencia, ne oreemos que haya lugar a
plantearse en musstro Berecho la ouestidén de la
subsistencia de las normas del Codigo de Comer-
oio relativas al ejercicio de la aecidén en res~
ponsabilidad ddl porteador mar{timo (Art. 952,
apartago 2) por lo que se refiere a las pérdidas
y averfas sobrevenfdas a lae mercancfas en las
fases terrestres del transporte mar{timo que -
den fuera de los tes de aplicacion sefialados

r el Art. 12, de la ggy de 1949. E1 Art. 22

esta Qe{, que ha venido a modificar el siste-

ma del Codlgo de Comercio en materia de presorip-
oidn y caducidad de las sccioaes de responsabili-
dad en el transporte {timo, debe regir tanto la
fase estrictamente maritims como las fanes terres-
tres del transporte, (En este mismo pentido SAN=-
CHEZ CALERO, El contr transporte,., oit., pdg.
186), Con esta Interpretacldn se evitan, ademds,
los complejos problemas que en la prdéotica deriva
r{fan de la existencia de normag diversas de cadu-
cidad y preseripcion en relaoion con pérdidas y
averias producidas en las distintas fases que in-
tegran la ejecucion de un co ocontrato de trans-
porte maritimo. Esta es la misma solucién que la
establecida por el Art, 424 del Cod. de la Navega-
0idn Italiana, cuando extiende a la parte del trans-—
porte anterior a la carge y posterior a la descarga
la 4iscipline legal de la responsabilidad del poxr-
seador maritimo si bien eon cardcter dispoeitivo,
es decir, derogable por voluntad de las parteg.
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le- C deracione nereles,

Lae operaciones de carga y desoarga, entendidas
en un sentido amplio, comprensivo de todas las operacio-
nes preliminares y finales del transporte mar{timo, pue-
den venir atribufdas, como hemos visto, en el contrato de
transporte, al portoader; al fletador (cargsdor o destina-~
tario) o & ambes partes conjuntamente (1).

En los fletamentos de buque determinado (charter
party voyage), las operaciones de carga y descarca vie-
nen atridbuidas, por regla general, al fletador bien en su
totalidad (cldusula "f.i,0."), bien solamente aquellas
opereciones que se desarrollan en muelle (cldusula "along
side")s E1l ocargador y el dostinatario; por 8f{ o por sus
agentes, deberdn acudir a bordo del buque o a su costado pap
ra entregar y recibir respectivamente las meroanoiaa; que~-
dando de su cuenta y riesgo todas las otras operaciones
(traslado a los almaoenos; manutenoi&n; dopésito); que pre-
oeden gl embarque y siguen a la desocarga.

En los transportes en l{neas regulares de navegg
oidn, ante la pluralidad de cargadores y receptores, es

(1) vVid, capftulo II, pdgs. 63 y sigs,
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el porteador en cambio quien normalmente asums la reali-
zacién de estas operaciones. El cargador entrega las
mercancias en los almscenes a los agentes de la empresa
armadora y el destinatario las retira de los almacenes

de la propie empresa o de su consignatario en el puerto
de destino. La prestacidén del porteador se extiende, por

tanto, & todes estas operaciones terrestres que enmarcan

la conduecidn mar{tima.

Ia entidad y comple jidad alcangadas en los tiem-
pos adtuales por las operaciones de oarga y desoarga so—
brepasa; sin emhargo; goneralmonte; la oapaoidaé de 1a or-
ganigacidn en tierra del receptor y del oargador; que se
ven obligados a soudir a los servioios de empresas espe~
cialigadas en la ejeouoidn‘de aquellas oporéoiones; e in-
oluso de las propias empresas de navegaoién; que en este
proceso de especializacidn que se deja sentir en el campo
de los transportes por mar; tienden a2 evitar el manteni-
miento en tierrs de una cada vez mds compleja organizecidn
destinada a los servioclos de carga y descarga de los pro-

pios bugues, Todos estos factores técmicos y econdmicos,
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unidos a otros de orden laboral han sido los determinan-
tes de la aparioidn relativamente reciente de la moderna
empresa de carga y descarga (1).

Le intervencidn de la empresa de oarga y des-
carga vendré, por consiguiente, requerida por aquella de
las partes del contrato de transporte maritimo; a la que
se haya atribuido; segin las cldusulas del contrato, la
realizavcidn de las operaciones de carga y descarge. Fren-
te a ella, como parte en el contrato de carga y descerga,
serd responsable la empresa encargada de la ejecuoidn me=-
terial de las memmienadas operaciones. Sin embargo, exis-
ten supuestos en que el empresario de carga y descargs
viene designado por la parte a la que no vienen atribuf-
das las operaciones que la empresa cumplej em el caao;

relativamente frecuente en los fletementos parciales (2),

(1) En torno a la aparioién histérica de la empresa de
carge y descarga, ofr. J.F. DUQUE' ob. oit. .
215 a 221,

(2) Ae{ las normas para el ejercicio de los serviocios de
doloaxga por medic de empresas, aprobadas por el De-
oreto del Presidente del Consoroio Autdnomo del Puer-
to de Geénowve, n® 312 de 23 de febrero de 1949, con-
tenpla en el Art. 14 expresamente este su uag:nato, dis~-
poniendo que "la descarga, sunque efect por
empresa del buque, debe ser cumplide gﬁn las ins-
trusciones del receptor de la mercanc



en que para obviar las dificultades que supondria la
necesidad de llegar a un acuerdo entre los diversos oarga-
dores o destinatarios, a quienes inocumben las operacio-
nes de ocarge y descarga, se deja la eleccidn de la empre-
sa, que actuard por ouenta y riesgo de aquéllos, al por-
teador. El dato fundamental, por oconsiguliente, para de-
terminar la persona del co-contratante, legitimado pars
el ejeroicic de la acoidn en responsabilidad ocontractual
contra el empresario de ocargas y desoarga, no estd propia-
mente en el hecho de la elecocidn, sino en la determina-
cidn, atendiendo a lo paotado en la pdliza o en el Gono-
cimiento de embarque, de la parte del contrato de trans-
porte a la cual incumbe la ejecucidn de aquellas operaaio-
nes, y por ouya ouenta aotia la empresa de carga y des-
carga (1). N

Pero este planteamiento tan simplo; que en
principio parece que deblera valer a resolver todos ‘
los problemas que la intervencidn de la empresa de ocar-
g y descarga pudiera plantear en torno a la ouestidn
de la determinacidén de la persona frente a la cusl deba
responder aquella contractuslmente en caso de pérdides

(1) G. RIPERgéugéi A

D.M.F. 1968, 2 enprens 4
carge y desoarza ao' : por ounntu do aquells parte
que ha requerido sus servicios. Por elle, la mie-

bi'l ' p&.
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o averias de las mercanc{es sufridas en la ejeocucidn de
aquellas operaciones, ha sido dejado de lado repetida-
mente por wna doctrina (1) y una jurisprudencia, que an-
te el deseo de favorecer los intereses de los cargado-
res y receptores aseguréhdoles el I{ntegro resarcimiento
de las pérdidas y averfas sufridas por sus mercancias,

no han dudado en otorgar en todo supuesto, recurriendo
pare ello a las construcciones jur{dicas mds forszadas,

a favor de agquellos una acocidn directa en responsabilidad
contraotual contra el empresario de carga y descarge, in~
cluso en aquellos ¢asos en que la inexistencia de ningin

vinculo de derecho. entre los duefios de las merecancfas y

-va Ley francesa de 18,6,66 sobre los contratos de
fletamento y de trensportes mar{timos establece en
su Art, 52 (Tis, IV, sobre las empresas de manuten-
eion) que "el empresario de manutencion opera per
cuenta de aquel que haya requerido sus servicios,
su responsabilidad no es comprometida mdés que Gon
eéste, quien solamente tienes uns accidn contra é1".
El destinatario, por tanto, no god prevalerse del
oonzggto celebrado entre el porteador y la empre-
sa que si éste ha sido convenfdo en nombre de
los derechohabientes de la mercancia (eargador o
destinatario)., Este mandato dado al porteador para
contratar ocon una empresa de cargs y desoarga, de-
berd, en todo oaso, deducirse de uma oldusula del
conocimiento o de un uso portuario (E, PONTAVICE,
hronique de legi jion et de Jw nge fran—
me N
3,

..:'i“'

1 1seg, Dro i Droit Aerien, Rev. Tt
; Gommercial, nf 3, 1966, pégs. TL3 & T15).

(1) P, SCAPEL r cit « 14 a 203 P, BAU=-
VAGE W. 13 Bae° (Nota oas. 3.6.64
DM, F, T 592) %
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la empresa resulta patente (1). En efecto, la posibili-
dad pere el eargador y especialmente pare el destinate~

rio de accionar directamente el empresario de carga y

(1) fTratando de justificer esta posicidn jurispruden-
olal, J.F. DUQUE (ob., oi¥. p&g. 244) viene a afir-
mar que ello no se debe a una especie de "prurito
de sadioo constructivismo®, sino al deseo 20 satis-~
faoer determinados intereses, ng'en el 100 se
han mostrado dignos de protecci "de manera que
18 construccién sirve pera justificar tal atribucién
de responsabilidad®, Entendemos, sin emdbargo, noso-
tros que esta intencidén de proteger los intereses del
nds iagil -an este oaso el de los duefios de las mer

canc perdidas o averiadas— no puede satisfacerse

acudiendo & construcciones juridicas que no se co-
rresponden con la realidad, con el ?rop ito de fun-
dar en ellas, como efirma CAILLE tu idique

%, Paris 1954, Libdb, 9y .

un ouko jurf{dico inexistente entre empresario de
oarga y descargs y fletador (cargador, destinatario),
en perjulcio dei primero, que en la magor parte de
las veces ac como subcontratante del porteador.
Permitiendo la acoionabilidad direota del empresario
de carga y desgarga por parte de los tercerqs duefios
de las mercancias, se viene a privar g aquél de la
garant{a indirecta que le ofreoen las ocldusulas de li~
mitacidn y exoneracidn del conocimiento de embarque
(T{$ulo del contrato de transporte) y del beneficie
que para é1 representa las oortas presoripciones le—
geles de la ccoidn de responsabilidad del porteador
mari{timo, Lo cual no nos parece justo porque el fle-
tador, que ha contratado oon el porteador marftimo
aceptando determinadas cldusulas de exomeraesién o li-
mitaoion, no parece que pueda pretender <—como afir- -
meba A, THOMAS, Lea sqconierp, tesis Alx 1923, nf 144,
pdg, 117 y 118- “un resarcimiento del dafio diverso
nog&n que las operaciones de carga y descarga se rea-
licen for el propio porteador .0 por un empresario in-
dependiente contra efeoto. El empresarxrio de
carge y descarga puede ser, en n supuesto, contra-
sado 2or el ocargador o doatinsxar?o pero en la préc-
tica esto evele ser la ex@epcion (P, BOULOY, ob. olt,
DM F, 19644T707). En la mayor perte de los oasos,

é1 aotda en sustituoidn y por ouenta del pg:teador ’
en oconsscuencia, no parece admisible, ni aun buscando
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descarga le reporta notables ventajas (1). En primer lu-

gar, le permite evadir la aplicacidn de las cldusulas de

(1)

una justificacidn en la tutela de los intereses de
los cargedores y destinatarios, otorgar unsa accidn
directa a favor de éstos contra el empresario de car-
ga y descarga privéndole de la ocobertura indirecta
que le proporciona el contrato de transporte. Es

por ello, que sl se decide en favor del otorgamiento
de la agcion directa a favor de los duefios de las
mercancias contra el empresario de carga y descarga
incluso en los supuestos en que éste es yn mero con
tratante del porteador maritimo, lo cual no puede
hacerse por une via jurisprudencial apoyada en oons=-
trucciones imgginaries sino por la vig de la insti-
tucionalizacion legislativa (en este sentido se pro-
nuncian CAILLE, ob. cit. pdg. 69, y el mismo J.F, DU
QUE, ob. cit. pdg. 249), en todo oaso debe mentener-
86 la posibilidad para el empresario de cargae y des-
carga de ampararse en la garantia indirefta que le
proporciona el régimen convencional y le de res-
ponsabilidad del porteador maritimo. Asl la nueva
Ley de 18.6.66 sobre los contratos de fletamento y
transporte mar{timo, otorga la accidn direota contrac-—
tual contra el empresario de carga y descarga & quien
haya requerido sus servicios -normalmente el por-
teador- salvo que se pruebe que por une cldusula del
conocimiento o por un uso portuario el derecho de ac-
tuar contractualmente contra el empresario inoumbe

al destinatario (Art. 52), pero en todo caso el em—
presario de oarga y descarga queda responsable fren-
te a su contratente, cualquiera que este sea, en las
condioiones, limites y bajo los beneficios de la presg
oripcidén del porteador maritimo (Art, 53),

La Casacidn francesa, después de haber repetido en :
diversas decisiones zSentencias de 13.1,59, D.M,F, 1959,
2713 18.2.64, D,M.F, 1964, 3413 13.4.64, D.M,F, 1964,
467) le invitacion a los Jueces de instancia & preci-
sar la base jurf{dica de la accidn que ellos acuerdan

al destinatario de carga y descarga, reoientemente se
ha manifestado favorable & la atribucidn de esta accidn
directa contractual en el supuesto en que el empresa-
rio venga escogido por el porteador sin fundarla en
otra construccion que en la de la propia "naturaleza®
del contrato de carga y descarga. (Sent. 3.6.64, D.M.F,
1964, 588 y 20.1465, D.M.F, 1965, 273)e ‘
E, JAUFFRET, L'e pilité dens le trans-
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exoneracidén y de limitacidn de responsabilidad pactadas
en las pdlizas y conocimientos, que la empresa no podré
hacer valer. En segundo lugar, tampoco aprovecharén a
esta los cortos plazos de prescripcidn ni en su caso la
decadencia de las acciones de responsabilidad que la loy'
establece en beneficio del porteador mar{timo, Y, final
mente; le libera al duefio de las mercancias de las difi-
oultades que siempre ofreoce el dirigir una accidn contra
el armador en el lugar de emisidn del conocimiento o en
la sede social de aquél. Todo ello explioca, ya que no
Justifica, los esfuerzos de aquellos sectores db la doo-
trina y de la Jjurisprudencia para descubrir como sea una
vinoulacidn contractual entre empresario y ocargador o
deatinatario; en orden a fundamentar en ella la atribucidn
de aquella accidn directa.

B), Intervencidén forzosa de la empress de

car, e r disposicidn de los reglementos admi-

nistrativos portuarios,

Pero independientemente de esta intervencidn

que podriamos denominar "voluntaria® de la empress de
carga y descarga a petioién de una de las partes del ocon-
trato de transporte, en algunos casos la empresa inter-
viene obligatoriamente por imposicidn de los reglamentos
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administrativoe de los puertos. En efecto, de manera cada
vez mds acusada se observa une ingerencia progresive de la
Administracidn pidblica en las actividades portuarias de -
oarga y desearga,que en ocesiones se traduce, con el £{n de
eviter les problemas de congestién y encumbramiento de los
muelles que el creciente volumen del trdfico mer{timo viene
planteando en loe grandes puertos, en la imposicidn con ca-
rdoter obligatorio de la carga y descarga por medio de em~
presa dnica para todo el cargamento; elegida por el portea-
dor (1), negéndose en algunos casos la posibilided misma de
la eleccidn entre diversas empresas cuando los servicios de
carga y descarge vienen explotados en régimen de monopolio
por la propia Administracidédn o por alguna empresa concesio-
nadia (2). Entonces la relacidn ocontractual entre portea-

dor y oargador o receptor se ve penetrada por un elemento

(1) Asﬁ en loa puertos principales de Italia, como el de
ove (Vid. las Nogme per l‘oserc;ggo dei %gg§g§i ai
Esgﬁe % gfggo nggfgg apro 8 por decreto del Pre-
sldente del Conswsrolo Autonomo del Puerto de Geénova,
mim, 312 del 23 de febrero de 1949), estd vigente el
llamado "sbarco 41 emministrazions®, en wvirtud del
cual se impone al porteador obligatoriamente, en los
transportee de mercancfas determinadas, la realiza-
oidn de las operaciones de ocarge y descargs por medio

de una empresa ¥nica para todo el cargamsnto, elegi-
da por ek bugue (Art, 14),

(2) Es el caso en muestro pals del régimen administrati-
ve del puerto de Pasajes, en que todas las operaclo-
nos de carga y descarga vienen asumidas por la Junta
de Obras, que, & su ves, conffs su ejecucién a un
contratista Whico (via, Art, 5, del Reglamento de =
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de Derecho piublico que puede alterar los presupuestos del

problems.

Proocederemos, por consiguiente, a estudiar los

diferentes supuestos de intervencidn de la empresa de oar

ge y descerga a f£{n de esclarecer el problems de la vine

culsoidn contractusl del empresario de carga y descarga

con el porteador o en su caso con el duefio de las mer-

canc{as, para asi, poder deoidir en cuanto a la legitima-

cién activa en el ejerciocio de la accidn de responsabili-

dad contra la empresa de oarga y descarga.

2, Qgs;ggaoién de la empresa de oarga y dep—

e Ire tor

La intervenoidén de la empreea de ocarge y des—

servioios y poliofe del Puerto de Pasajes, aproba-
do por O,M, de 28,I1I,63)., En Marruecos, la Manuten-
0idn Marrooaine tiene el monopolio legal de las opep
raciones de cerga y desoarga desde le oubierta del
buque al muelle y viceversa. En Italia, estd el
ejemplo del puerto de Trieste donde existe un monopo
lio de derecho de parte de la Aziende per l'Eseroi-
glo gzini Generali, constitufdo por R.D.L. de
341X.26, pare todas aquellas operaciones de carga y
descargs, salvo les trabajos e 2§§o realizados por
la tripulacién, Existen, también, otros puertos en
que ' la empresa oconcesionaria de los serviclios de car
€8 y desoarga, goza de un simple monopolio de hecho.

Asi, por ejemplo, los los puertos de 1a
Costalocos dentas’ ae Aretenityia, orL , obe Citu
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-carga a requerimiento del cargador o reeceptor resulta
unicamente posible en los supuestos de fletamento de bu-
que total o parcial (cuando sea redusido’el nidmero de
oargadores o receptores), en que pactdndose usualmente
la entrega "al c¢ostado™ o la entrega "a bordo", quedan
de cuenta y riesgo de los cargadores y reseptores la t9
talidad; 0 8l menos una parte; de las operaciones prepa

ratorias y finales del transporte mar{timo,

La atribucidn al cargador o destinatario; en
este eupuoato; de una accidn direota en responsabilidad
contractual contra el empresario de carga y desecarga no
ofrece duda alguna. En efeoto; verificéndose la recep-
oidn y la entrega, momentos que enousdran temporalmente
la responsabilidad "ex recepto" del parteador; al cose
tado o a bordo del buque rGSpectivamente; las operacio-
nes materiales que preceden a la recepcidn de las mercan-
cfas por el porteador de manos de la empresa de carga y
eiguen a la entrega de las mercancfas a la empresa de
desoarga; viene cumplidas por ésta por cuenta y riesgo
del oargador o receptor a quienes wviene a sustituir en la

ejecucidén material de aquellas operaciones.

Como consecuencia, el empresario de carga y
descarga no podréd hacer valer en su favor las cldusulas
de exoneracidn y limitacidn de responsabilidad contenie
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-das en la pdliza de fletamento o en el conocimiento de
embarque ni prevalerse de la prescripcidn o de la cadu-
ocidad de la accidn que la ley establece en materia de -
responsabilidad del porteador maritimo; ya que la empre-
sa viene directamente vinoculadea con el cargador o recep-
tor, por ocuya ouenta efeotia las operaciones de carga y
deaoarga; que aquél ha asumido en el contrato de trans-

porte (1).

garge por el porteador.
A), Por cuenta y riesgo del bugue.

En los transportes en l{neas regulares de nave-
gaocidn, como ya se expuso anteriormente; la prestacidn
del porteador cubdbre no solamente la estricta conducocidn
mar{tima sino que incluye; también;laa llamadas fases "te—
rrestres® del traneporte maritimo; es deoir; todas las
operaciones materiales nooesarias; que preceden y siguen

al desplagamiento mar{timo de las mercancias,

(1) Sobre la imposibilidad por parte del empresario de
alegar las cldusulas del conooimiento en este supues-
to, vide TeOs Havre 26.V+30, Dor. Sup. 8, g.'3695 '
7.8, de Marsella 24,1I.926, Dors Sup. 4., 283j Idem.,

&OD.M.F. 1950ﬁ 50“ 1&6@’ 17QIVOSO§ DcM‘Fl

3¢1.50
1350, &08; T.0, de Rouen, 17.IIv39, Dor. Sup. 17,
1844
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Algurms empresas de navegacidn poseen, o es-
tos efectos, sus propics servicios de carga y descarga
en los puertos. Pero la mayor parte de las veoes, son
los proplos consignatarios del buque, quienes se encar-
gan por si mismos de la ejecuoidn de aquellas operecio-
nes; o bien contratan su realizacidn con empresas inde-
pendientes.

_ La empresa de cargs y descerga, en este supues-—
to, cuendo su intervencidn haye sido requerida por el
porteador, llewmrd a cabo; por tanto, estas operaciones
por cuenta y riesgo de aqpél; a quien viene a sustituir
en la ejecucidn material de unas operaciones que inte-
gran el contenido de su prestacidn asumide en el oontra-
to de transporte. Inicidndose la prestacidn de transpor-
te y la consiguiente responsabilidad por custodia del
porteador con la entrega de las mercanc{as por los expep
didores en los almacenes de la empresa de carge y fina-
lizendo oon la retirada por los destinatarios de las mer-
oencfas de manos de la empresa de descarge, ésta viene;
de este modo, & insertarse en la ejecucidn del contrato
de transporte maritimo, sustituyendo al porteador en la
ejecucidn material de las operaciones que preceden y si-

guen a la oonducoidén meritima,

De ello habria que deducir ldgloamente, qus,
no existiendo vinculacidn de orden contractual algune
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entre la empresa y los cargadores o destinatarios, no
hay lugar a admitir la legitimmcidn de éstos para el
ejercioio de una accidn direota en responsabilidad con-
tractual contra aquella. Sin embargo, no han faltado
tentativas en la doctrina y en la jurisprudencie en fa-
vor del otorgamientc & los dueflos de las mercancias de
una accidn directa contra la empresa de carge y descar-
g8

Tratan unos (1) de fundamentar esta accidn,
con particular oconsideracidn al supuesto de la descar—
ga; en la figura de la sustitucidn en el mmndato. E1
porteadoxr maritimo; considerado mendatario del dueflo
de las merocancfas en orden a la recepcidn de 1las mif-
mas de manos del Capitdn en el puerto de destino y a la
entrega a los deatinatarios; es sustitufdo en el manda-
to por el empresario de carga y deacarga; que de esta
forma en cuanto mandatario sustituto queda directamen-—
te responsable frente el mandante (propietario de las
mercanc{as) (Art. 1994 del Code; Art, 1722; del C, Civ.).
Pero esta tesis resulta claramente inadmisible, porque

ni el oontrato de transporte mer{timo constituye un con-

) "bmlre g A « 52; en 1a Jurdapru
dunoia connﬁlteao la decielén de la C., de Appel.
de Aix, de 8,3.51 (D.M.F. 1951, 438),
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de mandato (1) ni tampooo cabe pensar en un contrato de
mandato tdoito del cargador al porteador en orden a la
recepcidn de las mercanc{as yuxtapuesto al contrato de
trensporte, como proponen otros (2)., El contrato de trans-
porte mar{timo no constituye ni contiene un mandato al
Capitdn de recepcién de las mercencfas por cuenta de los
destinatarios, Y, por conaiguiente; no existiendo un
mandato principal; no puede hablarse de una sustituoidn
de mandato (3)s Por otre perte, de admitir esta hipdte-
sia; ello no reportaria grandes ventajas a los receptores,
ya que el empresario de descarga en cuanto mandatario
sustituto viene obligado frente al mendante en les mie-
mas condiciones que el mandetario direoto; lo que; en
definitiva; se traduce en ls posibilidad de hacer valer
por el empresario de descarga la prescripcidn y caducidad
de las acciones de responsabilidad del porteador mar{timo

frente a los receptores (4).

(1) F, SAUVAGE, en efeoto, propone la extensidn por la
Jurisprudencia de las normas del o. de mandato, en
perticular del Art., 1194, C. civ. al contrato de
tranaporte (Co Apo Paris 27QVI 57 'D.MQFC 1957’

678-).

(2) Esta es 12 tesis de P. SCAPEL expuesta de manera bas-—
tante confusa (loce cite),

(3) L. WOLFP,-
M, F, 1952, } '« ADD
12,X1,47, Dalloz 1§48-J-318 . Ver especialmente la
Sentencia del Trib. Com. Marsella de 20, 4.51. (DMF 1951,335)

(4) CAILLE, ob. cit, pdgs., 25 y 75. La consecuencia ne-
cegaria de la admision de eata calificacidn es la de
la obtencidn por el empresario de carga y descarga de
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Ven otros (1) en la convenoidn oelebrada en=-
tre el porteador y el empresario de carga y descargs
los elementos de una estipulacidn a favor de tercero.
La empresa (promitente) se compromete a realizar una
prestacién, la entrega de las mercanc{as, a favor de
un tercero, el destinatario, derivando de esta forma @
favor de este un derecho a la misma frente a la empresa
de carge y descarga (Art. 1121 del Code., Art. 1257 de
miestro Cédigo Civil). Ello se confirma por el hecho
de que el empresario de carga y descarga suqle fre-~
cuentemente girar el importe.del almacenaje y depésito
previos a la entregas, al receptor. Pero esta oconstruao-
oidn; como la anterior, es mds fruto de la imeginacidn
que de 1la realidad; yae que no se ve que en el ocontrato
de carga y descarga pretendan ambos contratantes atribuir
un derecho & un terocero (2). El empresario de ocar-

&8 y descarge contrata con el porteador a quien sustitu-

de los beneficios representados por las presorip-—
ciones cortas del porteador -su mandante-, Vid, jurig
prudencie cit. (D.M.F, 1951,335), en que expresamen-

te se coritica esta tesis, ia docieion de este Tridbu-
nel es muy eignificativa porque he venido a cammbiar

le orientacidn anterior del mismo favorecedera de la
accidn directa.

(1) G.H. LAFAGE, , Pe 5203 P, SCAPEL, Cha
n$, pégs. 55 §% en relaoidn ocon_el eugueaia
e la carga; Vid. la decisidn de la Casacion 31.12, 40,
ap&ndioee jurisprudenciales a la obri de SCAPEL cita-
e 91, T.C. Sena 22. 1.;4 (D.MQFQ ?54 560);
Ty 6 mm.ﬁa 18,V,56, (D.M,?, 1956, Appel.
Aix, 19,1.56, D.M.F. 1957. 6.

(2) L. WOLFF, Ls

"
Ce de
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-ye y no pretende, en modo alguno, obligarse con el ocarga-
dor o ocon el reeeptbr.

Otras veces se acude a la siempre flexible fi-
gura de la gestidn de negocios eajenos, considerando que
el porteadcr contrata como gestor de negocios del recep=-
tor y por cuenta de este dltimo con el empresario de carga
y desoarga. Pero en este oaeo; tampoco se vé que haya un
"animus aliena negotia gerendi" de parte del porteador ya
que la convencidn concertada con el empresario solamente
interesa a 41 y no al receptor que tiene un derecho a la
entrega frente al porteador (1). E1l porteador maritimo
aotda por cuenta e interés propios, puesto que é1 contra-
ta con el empresario de carga y descarga para que le sus—
tituya en la ejecucidn material de unas operacioneg que
forman parte del contenfdo de la prestacidn que ha asumi-
do en el contrato de transporte frente al fletador.

Se ha hecho también aplicacidn de la discipli-
na de los transportem cumulatives (2) a £in de fundamen-

ter este vinculo contractual entre empresario y dueilio de

(1) L. WOLFF, ULoc. cit.k considera, en efecto, que en es-
te supuesto no existe "la c¢ontemplatio domini", ele-
mento necesario de la "negotlerum gestio®.

(2) Fe SAUVAGE,' ' n «es Gaz, Pal, 195172
doctrins, o xi‘en" urisprudencia italiana, C.
Appel. Genove 6.X1¢25, Tir. Mar. 1926, 633: Idem.

23.I11,26, Dir, Mar, 1926, 632, Vase tembién en
Jurisprudenoia francesa la decision del Tridb. Com,.

; de Marsella de 18.5.56 (D.M,F. 1956~667, somm.).
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1as mercancias, en virtud del oual se otorga la ascida
directa a éste per rasén de las pérdidas y sverfias pre-
ducidas en el enbarque o e la dsscurge. K1 emprese~
mhm:m-@ndemdm
ymmmamm;eﬂmulu
porteadores o sl pyrimsrc «loulh-, ‘personalmente respom-
ssbie fremte al destinataric de les pérdidas sufrides
por las meresnciss, no slenente durente wi trayecte e
o1 periodo en que éstes estuviesen cn su joder, eine du-
rante todo el twansporte (1). La objesifn fundsmental
S esta tesis, que vendré critiesis in extenso ade ade-
mmuﬂnmdw.“mrmn
pusde ser sonsiderado un porteador (2).
nn!h;nhnputmdidodumhuramoo-
u,m«m.nm-mOymmrmd
mnm;mmammMmW
rios fasturen al receptor el importe de los gastes ds
custodia y desocargs (3). Perc esto, por sf sole, signi-
mm‘mmmummmmum
umam;muommmmmm

{1) G. m Mm M. 1-»1&5! K de JWW.
: g SOSRIAE, J-0.Bs m@o

FONR .‘;n ! ) . > 2 K
ia tenis de :I.u
sdelante, p‘a. 174 7 ss.

(3) %.C. Amberes 9.II1,23, Dor. Cole 31.X.23
Dare So 60w 'raa Lmi Argel,
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otra consecuencia jurf{dica (1).
En ocasiones la jurisprudencia he mentenido, por

Wltimo, la atribucidn de la acoidn directa sin buscar espg

ciales justificaciones (2),

(1) GILIES, ob. cit« ps 102, nota 139.

(2) Vid. C¢ App. Montpelier 26.5.65 y 3¢5,66, recogidas y
comentadas en Revs Trim. Droit Comm. 1966, num.
3, pdge 729 y 730, y las deoisiones de la Casacidn de
3.6,64 (DM.F, 1964, 588 con nota aprobatoria de R.
RODIERE) y de 20,1465 (D.M.F. 1965, 273, con nota de
P« LUREAU), er las que simplemente se establece que
"el contrato de trensporte mar{timo bajo conocimiento
implica 292.%§I£EE2£%l2§§ el derecho para el destina~
tario de pre ersce de convencion celebrada entre
empresario de carga y descarga y porteador a los fi-
nes de la entrege de las mercanciass". R. RODIERE (No-
ta cite. DM F. 1964, 592) no duda en admitir como vé-
1idae la simple argumentacidn de la @asacidn francesa,
aunque reconoce que ello constituye una sxcepcién cla-
ra el Art. 1165, Cod. Civs por virtud del cual los
contratos no tienen efecto que entre las partes con
tratantes. Para €1, de la misma forme que el destina-
taric estéd direotamente vinculado, por la naturaleza
misme del contrato de transporte, & la gonvencidén ce-
lebrada entre cargador y porteador, estd, as{mismo,
asocliado al contrato celebrado entre por%eador y empre-
sario de carge y deso + Por el contraxrio, tanto
P. LUREAU (nota ocit, e 273 y sige.), como P, CHAU-
VEAU (Retrospeotive 4! tuelitées, DM.F, 1966, pégs.
4 y 5), se muesdy decididamente oontrarios al orite-
rio de la Casacione Como muy bien indice el primero
de ellos el resultado que esta jurisprudencia oonsa-
gra, oonduce a oonsecuencias paradojicas, que "si
por consecuencia de la organizacion comer¢ial del por-
teador o de las posibilidades materiales del puerto,
es el porteador quien cumple la totalidad de las opera-
ociones que este trensporte comporta, el cargador o des-
tinatario no serd indemnizado®, naturalmente, si el
daflo en la ocarge o en la descarge es debfdo a un "pep
ligro exoeptuaggﬁ, legal o convencionalmente. En oam~
bio, "61 lo serd si ha intervenido un empresario de
ocarga y descarga designedo por el porteador pars ocum-
plir en su lugar une de las obligaciones que normal-
mente le inocumben", no obstante tratarse en ambos ca-
808 de un dafio que sobreviene en el marco del transpor-
te mrftimw
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Pero como vemos todas estas construcociones juri-
dicas descansan mds en la imaginacidn de sus autores que
en la suténtioca realidad (1). El1 empresario contrata ¢on
el porteador la ejecucidn de umas operaciones que integran
el contenido de la proataoién; que éste ha asumido en el
contrato de trensporte frente al cargador o destinaterio
(2)s Por lo tanto, no pusde a&ﬁitirse en buena ldgica
la existenoia de ningin vinculo contractual entre empresa-
rioc y cargador o destinatario. El1l empresario de carge y
desoarga se beneficiard indirectamente de las exoneracio-
nee convencionales o legales y de la limitacidén de respom
sabilided del porteador mar{timo, as{ como de las cortes
prescripciones y; en su oaeo;'dc la caduoidad de las ao-

ciones de responsabilidaed en el tramsporte mar{timo (3).

P, CHAUVEAU (ob. cit. pdgs. 4y 5), comentendo la
Sentencia de la Casacion de 20.1.65, seflala acerta—
damente cémo la misme contiene "una afirmacién gra-
tuita que revela una peticidn de principio®. Esta
decision contradice, en efeoto, dos principlos fun
dementales: el del Art. 1165 Ood. Civ. sobre la
fuerasa obligatoria de los contratos entre las partes
¥y el principio de que el transporte no termina

ue por la entrega de las mercancias al receptor.
1d. ult. Cag. 10.,1,66 (D M,F, 66, 271) en el senti-
do de las Sents. oitadas mds arriba.

(1) L. WOLFFSiég_gggxggj_gLJmangyEp.. cit. 1951, mim,

(2) Trib. Com. Havre 11.7.62, D.M.P, 1962, 564, aomm.&
Trib. Com. Rouen 23 avril 65, D.,M.F, 1968, 751; I en.,
29.10.53, DM.F, 195" 268’ é Appel:. Tuneszs 17.31.54
D.M.F. 1956, 353.

(3) Triv. Com., Havre 14.4.59, D.M.F, 1960, 103.
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La responsabilidad directa del empresario de carga y des-
oarga 8dlo podrd ser buscada por el duefio de las mercan-

cfas sobre el terreno de la culpa extracontractual (Art.

1902, C. Civ.) (1),

B). n rie a re

re La ol de "descarga de oficio”

‘ En el fletamento parciael del bugue determinado,
cuando viene pactada la entrega "al costado" o "f.i.0.",
suele frecuentemente fijarse en el contrato o establecer-
8e por los usos portuarios que la carga y la descarga se
operardn por une empresa, unica para todos laos cargado-

res o receptores, elegida por el porteador, le cual ao=-

sis Aix 1923, mim. 138,
orvention de l'soconie)
LEes _transporiees
‘WP, « 1901, =305 2 a Jurispruden—
cia, vease Trib. Com. Rouen, 3.152%; Dors supe. 1,

231’ Idem., 2304'65, DM, F, 1965’ 91' Ce Ap. Aix’
3:5.23, Dor. Supe 1, 2923 Idem., 18.6.23, Dor. Sup.

1. 54; Ce A{o Rouen'2.12.60, DpMdFQ 1961. 160’ Ce

Ap. Rennes 17,12,60, D M.F. 1961. 164' Cana, 368&26,
Doxr, BUDe 4 727' Iden, '23.6058, DJLF, 1958’ ma’
Trib, Com. Argel 23:3.50, DeM.F. 1951, 86§ Idem., -
8024054. DeMyF, 195‘. 547; Trib. Com. Marsella, 20.4.51,
D.M, 7, 1951,~2ésé Idem., 22.6,62, D.M,F, 1983, 624;

Ce Ap. Paris, 0. Q52’ DM Fe 195 ') 532,

(1) A, THOMAS, Les
ége 112§ E,

Orf (e 18 regeptiion desH
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-tuard por cuenta y riesgo y bajo las instrucciones de los
cargadores y receptores,a quienes incumbe la realizacidn
de aquellas operaciones. La designacidn hecha por el por-
teador no pretend: sino faoilitar la ejecucidn de la opey
raaiéh completa de carga y descarga por medio de una sola
empresa, ouys eleccidn se delega por loe diferentes carga-
dores o receptores en la persona del porteador. En vegz de
éoﬁdir oada uno de estos individualmente o por medio de
diferentes empresas & entregar o reoibir la respective palp
te del cargamento; y ante las dificultades que siempre im
plica la necesidad de llegar e un scuerdo pare la eleccidn
de la empresa tnica, se deja su designacién al parteador;
pero le empresa realige agquelles operacionee bajo la direc-
cidn e instruociones de los fletadores, & ouyo cargo y
riesgo estdn estas operaciones (1), Este designacién es -
posteriormente ratificade por los receptores mediante el
giro de los oconooimientos de embarque & la empresa, que de-

viene de este forma "edieotus solutionis osusa” de loe re-

Lee Hoine po; ; 0. _
"Pres : Jonsorsio Autonomo del Puorto de
nova, de 23 de febrero de 1.949, anteriormente 0i-
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ceptores en orden a la recepcidn de las mercancias.

Es por ello por lo que la empresa en este su-
puesto, no obstante venir elegida por el porteador, esté
vinculada, como en el primer supuesto contemplado, con-
tractualmente ocon los oargadores y receptoressen cuanto
que viens a cumplir unas operaciones que no integran la
prestaci&n del porteador y que por lo tanto quedan a cuen
ta y riesgo de aquellos, La accidn directa contractual
a favor de los dueilios de las mercancias es perfeotamente
admisidble en este caso (1).

Ee; sin embargo; un supuesto diferente el de
le llamade cldusula de "descarce de oficio" o "cesser
clauee“; que viene frecuentemente pactade en los eonoci-
mientos de embarque de loe transportes mar{timos de mer-
canc{as determinadas en lfneas regulares de navega-
cién. En ella, dentro de las diversae formulaociones
oon que se presenta en la prdotica (2); ge reeerva el

Capitén la facultad, pera el ceso de que los destinata-

(1) G, GILLES, ob. oit, pdg. 143 y 144,

(2) Eeta ocldusula suele venir redaotada en diferentea
formae (vid. E. JAUFFRET, Ve @
woov D.M,F, 1951' 369’ ; e

generales pueden agruparse eatas formulaoiones

en doss _ a) aquellas que expresan un mandato

al Oapi pare la eleccidn de la empresa de des-

cargaj b) las que simplemente conceden una auto-

risaoién (vid. también m. de JUGLART pérations
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-rios no se presenten a retirar las mercanciass a la
llegada del bugue, de proceder & la descarga por medio
de una empresa de su eleccidn, cesando desde el momen—
30 de la consignecidén de las mercancies en éste la ree-
ponsabilidad del porteador, y quedando aquéllas de
cuenta y riesgo de los receptores. La ocldusula de "des—
cargae de oficio® suele venir precedida por la de entre-
ga "al costado™ o "bajo puntal™ (1).

En principio, y eete es el parecer de la doc-
trina y jurisprudencie dominantes, parece que estamos
ante un paoto delimitativo de la prestacidén del portea-

dor, condicionado a la efectiva ausenocia de los recep-

: - Paris, X
~Inddita, pige. 36 y 37). En los
conocimientos ingleses suele insertarse una cldu-
sula muy similar, la denominade "London clause",
en la oual se indica que el armador eetd autori-
zado a descargar las mercanc{ass inmediatamente a
su llegada, cesando la responsabilidad del arma-
dor una vez que el cargeamento es puesto en tierra
(SCRUTTON, ob. cit. pég. 303’ n 1.)0

(1) En Francia, como ya vimos anteriormente (pdg. 66
nota (1), se ha venido oonsiderandgdguo en 1?
clausula "sous palan®™ viene comprendida implioci-
temente la facultad del Capitén de operar la dee-
oarga de oficlo en ausencia de los receptores.
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~tores a la llegada del buque. Se traduce esta cldusula,
en definitiva, en una regulacidn convencional del depd-
sito judicial liberatorio previsto por la Ley (Art., 668
del C. de ©.) como instrumento subrogatorio de la entre-
ga, en defecto de la colaboraoidn receptioia del acree-
dor (destinatario) a la prestacidn del transporte (1),
Pero difieren unos y otros en cuanto a los
efectos juri{dicos de la descarga de oficio y a las cone-
trucciones juridicas que explican estos efectos. Pars
unos, la remisidn por el porteador de las mercanofas a
la empresa de desoarga equivale a 1la entrega definitive
tanto a los efectos de liberacidn de la responsabi-
lidad por custodia como a los del decurso de los plagos
de presoripeidn y decadencia de laus acciones en respon-
sabilidad contra el porteador; la empresa de carga ¥y
descarga actia desde este momento por cuenta y riesgo de
los receptores con los que viene contractualmente vinou-

lada (2). Para explicar estos efectos se acude a las £}

(1) AFFERNI, Sug offettl della clausola di gessg .
Neé qel.ls v-""“,!jl‘i.;i!.!.ii; s{s) 8]0 D 8Dbareq, DiX's eprat.
comm. 1929, » 3013 BRUNETTL, obe. cit. vol. II, n8
373.

(2) FFERNL, g1 ?‘ff; i dells ghausols 4i_cegos

(529, I, .'.. BRURE™ ob, ol%, VOlt II, num. 374
RIPE%T, W. te iI, mim. 1577,'(}. FRA%K




En la jurisprudencia francese es esta la tesis domi-
nante. Sus conclusiones pueden ser resumidas en las
siguientest a) el c. de transporte finaliza oon la
entrega de las mercancias a la empresa de desoargaj
b) la responsabilided del porteador por la custodia
del carx nto cesa con esta entrega, respondiendo
solamente de la eleccion del empresario de carga y
descerga; o) el empresario de manutencidén es respon—
sable desde este momento frente al receptor, por ou-
ya cuenta deberd tomar las correspondientea reservas
qhe impidan la decadencla de accidn en responsa-
bilided contra el porteador; d? el empresarioc de des~
oarga no puede invocar les cortos plazos de presorip-
cidn y caducidad de las acciones que le ley estable-
¢e en beneficio del orte:-or (Arts. 433 y 435 del
C. de 0.) (Mo JUGLAR d = A ik § “‘

Vid. en este aentido Cass T+10.34, Dor. ug 13,
Idsm, 31.12,40, Sirey 1941, 1693 Idem., 18 :
M.F. 1952, 302; Idem., 21.X.52, D.M.F. 1953, 73; Idem.,
28,6456, J.CeP. 19566 II, 9548 con nota de JUGLART

(wharf); Iden., 24,1 56 D.M.F, 1957, 835 Idem.,
3.12,56, D,M.F. 1957, 145 y 147; Idem., 15,10.57,
R 1958, °81; Idem., 4.6, 58, ‘DM F, 1958, 655
(whartf); Idem., 22,10,58, D.M.F. 1959, 89 (wharf);
lden.,'1.12.58, D.J.T, 1859, 210; Idem,, 22,12.58,
DM P, 1959, 21 67,3:12:58, D,M.F, 270 (wharf); Idem.,
21, 1059, 'M.F. 959’ 336 Wharf); Cas. - 2007059,
D.M.F. 1959 6613 Ce l. Aix, 21, 4 7 Dor. Sup. )
15, 251; Idem 12.12.33 Delloz, 1943, 315; 4.12.48,
D.M,F. 1950, & Idem., 20.7.50, D:M.F, 1951, 16
Somm. Idem., 19.2.52, D.MoF. 1952, 336; Idem., 12.1.54,
D.M.F,1954, 525; Idem., 26.1 134 "D Fe 1954. ¥35 C.
Apel. Ronen 19.6.52, DIM.F, 1953, 78 (whar?)K modifi-
cando la jurisprudencia anxeriormente sentada por el
miemo tribunal (Sents, 25.5.51, D.M,F, 1952, 546;
22,11.51, DeM.F, 1952, 244); Idem, 13-3-545 D, ¥

1955, 15; C., Apel, Parise 6.7.53, D«M.F. 195 tam—
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~guras de la sustitucidn en el mandato (1) y de la esti-

pulaoidn a favor de tercero (2), preferentemente.

(1)

(2)

-bien alterando su enterior jurisprudencia (6.6.52,
DM.F, 1952, 532)[ Idemo, 3.2053, DM,F, 1954,
con nota de FRAIKIN; Idem., 5.5.54, DeM.F. 1956, 33
J.CeP. 1954, I, 8370 con nota de M. de JUGDART;
demo, 21012.55, D.M.F, 1956, 282; Ce Apo Aix. 20.10.,
58, D.M.F, 1959, 7273 C. Ap. Madagascar 31.12,54,
D.M.,F. 1954, 724; o. Ap. Caen 18.5.1956, D.M.F.
1957, 289; Trib. Com. de Argel 22,2.62, D.M.F. 1963
62, Trib. Com. de Marselle 28.7.64, D.M.F., 1965, 178.

En la jurisprudencia italiana, véanse las decisiones
del Trib. de Génova 10.1.40, Dir. Mar. 1940, 255;

T. Ndpoles 31.5.40, 393; C, Apel. Genove, Temi. Genov.
1941’ 157; Ce Apel. G‘encva, 14.12.53, Temi Genov.
1953, 468.

Vid. retrg. pég.123-4. E1 Capitdn recibe en virtud
de tal cldusula un mendato en orden a la recepcidn

de las meroancias, por ouenta de los receptores,

en el ocuel se eus%ituye el empresario de descarga.

El mandante (oargador, receptor) tiene asi una ac-
cidn direota contra el sustituto del mandatario (e~
presario de manutencion), a virtud del Art, 1994 del
Code, - Es la tesis mantenida por SCAPEL, Chargement...
pég. 18; SAUVAGE, uel, num. 134, En la spru~=
dencia ver C, Ap. %‘l’, %.11.47, Delloz 1948, 315;
Id.mo, 1001056, D.M.F. 1957, 75 H Idemq', 803.51, D.M.F.
1951 438; Casacidn 31.12.40, Sirey 1940, 169. Vid.

la critica de esta tesis en L. WOLFF, Le contrat d'scco
nage et le EELnOiEeooq ob. Oito’ D.M.F. ’ .
BRUNETTI, ob. Oit‘o’ VO].Q II nlimo 374’ v& en esta
cléuaula un acuerdo prevent{vo que prevé una delegae
cidn perfecta (novacidn subjetiva) en la obligacidn

de entrega del porteador y mediante el cual viene a
realizarse un contrato a favor de tercero. La venta-
ja que se deriva al receptor de esta estipulacidn,
afirma BRUNETTI, estéd en que sus mercancias, en vesz

de quedar abandonadas sobre el muelle, depositadas en
los almacenes de la adusna con la carga de gravosisie

' mas paradas, viems confiada al ocuidado de un deposi-~

tario de profesidn; SCAPEL, Chargement, pdg. 16; PRO-
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Pare otros, en cambio, la consignacidn de las
mercanc{as por el porteador & la empresa de descarga
viene efeotivamente a liberar al porteador de su obliga-
cidn de custodia, pero a los efectos del decurso de los
plazos de caducidad y presoripcidn de les acciones de
responsabilidad del porteador la entrega no se entenderd
definitivamente efeotuada hasta la recepcidn de las mer-
cancias por el destinstario de manos de la empresa de des-
carga, La empress eleglids, en virtud del maendato conte-
nido en la cldusula, por el porteador, para que realice
la descarga por cuenta de los receptores, queda directa-
mente vinculada oon éstos, que vienen legf{timados de esta
forma al ejercicio de la aocidn directa en responsabili- .
dad contractusl ocontra aquella por las pérdidas y averias
sufridas por sus mercanofas despuds de su remisidn a la

empresa y antes de su enirega a los destinatarios (1).

DROMIDES, D.M,F. 1953, 674; ROMANELLI, Sull'impre-
se di sbarco, Riv, Dir, Navig, 1953, ilﬁ, =

urisprudencia franeesa, vid. Cass. 21.10.52 ’
DJMyF. 1953, 73; Co Ape AiXx. 20.10.58, D.M.F. 1959,
?27; IdMQ’ 8‘4.60, D.MQF. 1960, 671Q

(1) E, JAUFFRET, L'intervention de l'acconiere.. D.M.F.
1951, 370-37T; S Fﬁgﬁfﬂ,‘§§%§5525§§§2£_§I29e£z§r
& archandises, cit, . y 8lgs.y G.H.

s L'acco s DaM F, 1965, 520-1

En la dootrina italiana, PESCATORE G., thura giu-

ridige od offefti dells oesser clause, Kiv, Dir. Navig.
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Frente a estas posiciones se encuentra aquells
otra que gozando de menor predicamento tanto en la doce-
trina como en la jurisprudencia, configura la oldusule de

"descarge de oficio" ¢omo cldusule de exoneracidn de res-

1940-I1-393, viene a mantener esta misma teaia, aun-
que oon diferentes argumentos. Lea “cesser clause”
produce el efecto de liberar al porteador de la obl}l
gacion de custodia pero no altera en sus otros ele-
mentos le situacidn determinada por el contrato. La
recepcion, punto de partida de los plazos de presorip-
¢idn y de caducidad, es unioamente la que se produce
frente al destinatario o zntor, ya porqne el depo-
sitario elegido por el Capit no estd normalmente

en oondicignes de controlar las mercancias, ya porque
la recepcidon implica la entrega definitiva de las mer
canc{as a los destinatarios y no le entrega temporal
de esta a un deatinatarig y ademfs porque las reservas
presuponen una apreciacidén personal que pr fuersze de
lag cosas debe ser remitida al receptor o a iina perso-
na expresamente autorizada por él, Y ve el fundamen-
to del derecho auténomo del destinatario a la entrega
de las mercancias frente a la empresa no en una esti-
pulacidn a favor de tercero, puesto que la obligsaion
del depositario de custodiar y entregar al racegtor no
se configura como "oondicidn" de una estipulacicn que
el porteador haga por 8{ mismo, sino en el contrato
de depdsito mismo, en virtud del Art. 1853, C, Civ.
derogado (1777 C, civ, actual) que ordena restituir
la cosa depositada a aquél que se le ha confiado o &
:2961 tercero indicado para recibirlo., ZEn este -

emo sentido ROMANELLI,u%g;;l;gpigggag115§§§§g,
Riv., Dir, 1953 11, 30, en exam o las dos hi-
pétesis legales de descarga por medio de empresa con-
tegpladas por el Art, 454 del Cod, Navig., el lla-
madq "sbarco d'ufficio » Que es la operada por el Ce~
pit en ausencia de los receptores o ante la negati-
ve de estos a recibir las mergancfas y el "sbarco d'am
ministrazione", es decir, la desocarga & travée de una
emprespa por imposicidn de los reglamentos portuarios
en intereés del buque y de la navegaoi entiende
que en uno y otro caso -aquf 20l0 nos interesa el
rrimero que viene a ser la oonsegreeion legislative
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de responsabilidad del porteador mar{timo por los ries-
goe que pesan sobre las mercanc{as en las operaciones
finales terrestres del transporte mar{timo. ILa entrega
definitiva, que pone fin a la responsabilidad "ex recep-
t0" del porteador y marca el momento inicial del decurso
de los plazos de prescripeidn y decadencia de las acoio-
nes de responsabilidad, no se produce segin esta tésis
hasta la retirada o recepcidén de las mercenc{ss por el
destinatario. Por consiguiente; no puede sostererse

una vinculacién contractual directa entre éste y la em-

de la "cesser clause"- 1las mercanci{as deben consi-
derarse entregadas por el porteador pero ng retira-
das por el _destinatario; oon la consignecion de las
meroancfas®la empresg de descargs se entiende cum=—
plida la obligaci de entrega del porteador,
quedando este liberado de su responsabilidad per

la custodia de las mercanc{as, pero an cuanto a la
formulacidn de reservas, las mercanc{as no pueden
considerarse entregadas ya que el receptor no estd
en disposicidn de formular las reserves antes de
retirarlas, y muchas veces sin negligencie slguna
de su parte (ps el caso del "sbarco 4d'amministra-
gions" ). En este mismo sentido, vid. ARENA. A,,
| 4 B3 B : - efftil ‘on S

Las consecuencias que se derivan de esta tesis sons
@) A los efectos de la formulacion de reservas fren-
te al porteador mar{timo y en cuanto al punto de
partida de los plazos de prescripcidén de lae accio-
nes, el contrato de transporte no termina hasta la
entrega definitiva de las mercancies a los destina-
tarios; b) la responsabilidad del porteador por la
custodia de las mercancfas cesa oon la entrega de
las merocancfas a la empresa de desoarga, siempre
que pruebe gue las mercancias fueron descargadas en
buen orden y depositadas en une empresa de descarga
idonea, El porteador solo es responsable de la
eleccidn del empresario de descarga; ¢) éste queda
directamente vinoculado con el receptor, de donde a
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-presa de descarga, que no es sino un suboontratante

. del porteador en orden a la ejecucidn de las operaocio-

nes finnles del trensporte, que necegariamente integran,

en el supuesto de los transportes de mercencias deter-

minadas, el contenido de la prestacidn del porteador ms
r(timo (1)0

(1)

su vexz se deduce: a') la legitimacidén del duefio de
les mercancias averiadas o perdidas pera ejercitar
una accion directa en responsabilidad contractual
conira la empresa de descarga; b') la inoponibilidad
gor parte de ésta de las clausulas de exoneracidn

y de limitacion de responsabilided contenidas en el
conocimiento de embarque, puesto que la empresa no
es parte en el aoonitrato de transporte; c¢') la ina-
plicabilidad d la aocion de responsabilidad contre
la empresa de descarga de los plazos legales de
rresoripeion y caduocidad de que se benefioia el por-
teador maritimos d4') el empresario de descarga se
libera probando, por medio de recibo de descarsga o
del estado de diferenciae extendido contradictoria-
mente con los agentes del porteador, que las pérdi-
das o averfas sobrevinieron en la fase en que las
mercancias estaban bajo la ocustodis del porteador.

Vid, en la Jjurisprudencia francesa C, Appel., Alx,,
5+3.34, Dor, Sup, 12, 206; Cas, 7.10.19§4, Dor. Sup.

3, 4

En la jurisprudenoia italiana, T, Rapoles, 31.5.40,
Riv. Dir. Navig, 1940, II, 393, con nota de PESOATO
RE, arriwa citada,

20-25% G, G LLESy ODe CilTy PEBEBs 01-3D0 ¥ o« Lsta
es la tesis mantenida por el T.Cy de Marsella, en -
la conocide decisidén del 20.4.51 (D,M.F. 1951, 335),
ouya ragonads motivacion constituye uma oxposioi
oritica de lag diferentea teorias que pretenden fun-
damentar en torpo a la old 3 de descarga de ofi-
cio la atribucion de una accién directsa econtractual
al reseptor contra el empresario de desoarga (Vide
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Parte esta tesis de unas premisas, & nues-
tro modo de ver, exactas. ILa primera de ellas es que
la entrega definitiva, que pone fin al transporte me-
r{timo, no =e produce, & todos los efectos, hasta la
recepcidn de las mercancias por el destinatario o un
"adiectus solutionis causa" designado por éste. La
segunda premisa, es que con anterioridad a la entrega
definitiva no resulta posible una liberacion de la
obligacidn de custodia que, en cuanto prestaocidén ins-
trumental en relacidn a la de transporte, forma parte
del conten{do necesario de la prestacidn del porteador,
el no es a travée del depdsito judiciel (Art. 168 del
Ce de ¢.), previsto por la ley como instrumento subro-
gatorio de la entrega en defecto de la colabnracidn
receptiva del destinatario.

Sobre estas bases légicaa; se sostiene que la
consignacidn de las mercanc{as a la empresa de descar-
ga por el Capitédn }(portoador) no integra el acto de la
entrega a destino que pone fin al transporte; porgque

la empresa de desoarga no es un "adiectus" del des-

ol oomentario en la doetrina de L. WOLIP :
g L A3 : ! 2, LPBse e cit. D M. 51,
; Y smo sentido la Sentencia de
la c. do Ap. de Venacig, de 9.12.53, Dir. Marit.
1954 y la decision de la C, do Ap. de Paris
27, 1.5 D.M,F, 1956, 228, que declara la nuli-
dad de eata cldusula en ouan%o pacto exoneratorio
de responsabilidad prohibido por el Art. 103 del
C. de c. aplicable e las fases terrestres del
transpor%e mar timo En 1a doetrina 1taliana, R.
RUSSO, @lgusols Botbo paran: la

seans,
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~-tinatario (1). Y esta aseveracidn viene probada por el
hecho de que ordinariamente los destinatarios no suelen
girar el conocimiento de embarque a la empresa de desocarza
para que proceda por su cuenta a la reoepcidn de las
mercenc{as, sino que, por el contrario; son ellos gquienes
presenten los oonocimientos al porteador maritimo para
que este libre contra la empresa de descarga una "orden
de entrega” (bon & delivrer, buono di consega) de

las mercancias a favor del receptor (2); 1lo que viene

a significar que el porteador sigue reteniendo la dispo-
nibilidad de las merocancias y que la entrega, que consis-
te precisamente en este traspaso del poder de disposicidn

sobre las mercancfas del "tradens" (porteador) al “acci~

(1) vid. Sentencia de la C. de Ap. de Venecia de 9,12,53
citada en nota anterior; y en la Jurisprudenoia fran
cessa las decisiones de la C. de Ap. de Rouen de
2595 51, D,MoFo 1952, 548 y de- 22011.51, D.M. F, 1952.
2“’ Co Apo de Paris de 6. 2 D M. F. 1952' 332'
con notas de GRANDMAISON C, Ap. de Madages-
ocar de 26011 52, D.M,F, 1553' 325' Tribo Com de Mar-
sella, 20,4,51, cit., en note anterior y 6.12.51,
D,M,F, 1952, 247,

(2) Eo JAUFgg?? terven 'B qcé4cign
» ] Ue
en,i.Es ob.’ou. pég. 84;&E. vom.x.
e D B8DE&XGCO ¥ L O T gl

pir, 8! s 11, 244 ¥ .
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-piens" (destinatario), no se ha producido (1).

En relacidn con el segundo punto de pertida de

esta tesis de que no cabe una liberacidn de la obliga-

cidn de custodia del porteador sl no es con la entrega o

con el depdsito judicial de las mercancias, se rechage

el argumento que pretende presentar la cldusula de des-

carge de oficio como un supuesto de regulacidn convencio-

nal del depdsito judicial liberatorio previsto por la

ley (1), al que puede acudir el porteador en defecto de

(1) vida. C. AP. Venecia 9.12053’ Dir. Marit. 1954, 619;

(2)

Trib. de Génova, 7.3.51, Dir. Marit. 1952, 49; C.
Ap. Rouen 22.11.51, D.M.F. 1952, 244. En la dootri
na F, BERLINGIERI, Presorizione e decadenza... ocit.
pég. 37. En cambio . P» 6 raris, . 058,
D.M.,F. 1959, 406, entiende que el "bono de entrega"
es un simple documento de orden administrativo que
establece que el por 2dor  del miemo es, efectiva-
mente, el leg{timo destinatario de las mercancfas y
que no existe ningun impedimento que pueda oponerse
a la entrege de aquellas. En parecido sentido se ma
nifiesta MARESCA, (La riconse della meroe nell
sbarco di emministrazlone, Dir, Marit, 1901, 338 ¥
339), qne’consIEera el “guono di consegna" como una
declaracion de ciencia y no de volunted, de modo

que la posesidn de las mercancf{as debe considerarse
definitivamente transferida al destinatario desde
el momento del depdsito, siendo, desde este momento,
irreivindicables por el porteador. Sin embargo, '
creemoe con BERLINGIERI (Ob. cit. pdg. 37, nota 25),
que esta tesis, al preguponer la perfecciSn del ac~-

to del "tradens", "estf# viciada de una peticidn de
principio, dando por demostrado lo que, en cambio,
se debe demostrar",
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la colaboracidn receptiva de los destinatarios. Y ello,
en primer luger, porque faltan las bases de hecho en que
se apoya diche cldusula y que constituyen la condicidn
para proceder a la descarga de oficio por medio de una
empresa; en efecto, en los transportes mar{timos de mer-
canc{as determinadas resulta de todo punto imposible el
desarrollo de tal colaboracidn por parte de los recepto-
res, las mids de lag vaeces por la existencia de disposi-
ciones reglamentarias portuarias que imponen la descarga
al porteador por medio de una empresa unica y en todo
caso por la negativa segura del Capitén a entregas sepe-
radamente las mercanciaes a bordo o al costado del bufue
a los diferentes destinatarios. La condicidn, por tan-
to; de proceder a la descarga de oficio si los recepto-
res no se presentasen inmediatemente de la llegada del
buque a retirar las mercencfas a bordo o al costado de
aquél, deja de ser tal condloidn en cuanto desaparece

la nota de la incertidumbre (incertus an). ILa falta de
le colaboracidn de los receptores se impone necesarismen-
te por la fuerza de los hechos y no por la negligencia
de aquellos, fallando; por tanto; los presupuestos pars la
admisidn del depdsito liberatorio (1), Y en segundo tér-

(1) R, RUSSO, Loo. 0it. ult. comentando la decisidn de
la Cy de Apy de Genova, de 27.12.27, en cuye motir~
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-mino no es sostenible que el empresario encargado de
realizar la descarga y tener en depdsito las mercancfas,

por lo dicho anteriormente, se constituya en depositario

vacacidn se desoribe con acierto la situacidn en los
transportes regulares, donde precisamente encuentra
aplicacidn la cldusula mencionada. "Dicha cldusula
-ge dice~ ha devenido de hecho incompatible con el
modo de fletamento, con el que se desarrolla el co-
mercio mar{timo por medio de grandes buques. Los
receptores saben que si ellos se presentasen a reci-
bir las mercancias del buque el Cepitdn opondria una
solemne negativa a entregarlas, dado que la gran can
tidad de cosas diferentes cargadas en las bodegas

del buque, constituyen un obstdculo & que la separa-
cién y seleccidn de las mercancias se haga en la des-
carga. Y frente a tal impoeibilidad material de que
las mercancfes vengan entregadas bajo puntal, las
Compafifas de navegacion suelen, al menos en el puerto
de Génova, realizar siempre la descarga llemada de
compafifa, es deoir, oconfian la descarge del buque a
una empresa de su confiangze y hacen la entrega en
tierra, ultimade ya la descarga, mediante un "bono

de entrega" que el agente consignatario del buque di-
rige a la misme empresa”.

En este mismo sentido se expresa F. BERLINGIERI, Pres
orizione e decadensza, cit., pdgs. 29 a 35, quien Co-
mentando las dos hfpotosis de descarga por empresa
recogidas en el Art. 454 del Cod. de la Navegacionm,
¥ coneretamente réfiriéndose a la hipdteeis del pdrra-
o primero, el llamado "sbarco d'ufficio" (que cons-
tituye la plasmacidn legislativa de la cldusula de
descerga de oficio), entiende, también que esta no
encuentra aplicacion en la prdotica ya que la presen=-
cia o susencia del destinatario en la descarga es un
elementq del todo irrelevante en los transportes de
mercancfas determinadas. También P, SCAPEL, 6Gharge
ggg%i.. cit,, pdge. 18 y 22, reconoce esta misma §ﬁ¥
poeibilidad de que los diferentes receptores se pre-
senten individualmente a retirar sus mercancias.
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de las mismas por cuenta de los receptores; el portea-
dor continua reteniendo la disponibilidad material de
las mismas, en cuanto que la empresa de descarge no en—
tregard aquellas eino contra presentacidn por el desti-
natario de la orden de entrege extendida por la empre-
sa de navegacidén a cambio de los conocimientos & embar-
que.

Este ergumentacidn nos lleva & concluir que,
en realidad, estamos ante una pura y simple cldusula de
exoneracion de responsabilidad y que el empresario de
carga y descarga estd vinculado contractualmente con el

porteador mar{timo y no con los receptores (1). En los

(1) Para una cr{tioa de las diversas oonstrucciones
jur{dicas propuestas (sustituoidn en el mandato,
estipulacion a favor de tercero, é%c.), vid. retro.
pége. 123 y es,, y la decisidn citada del Trid. Com.
de Marsella de 20.4.51, D.M,F, 1951, 335). Como
afirma G, GILILES, ob. cit, pdg, 107, todas estas
teor{as favorables al otorgamiento de la accidn di-
recta, inocurren en el error de fundamentarse en una
pretendida voluntad de las partes que realmente no
existe, En efecto, la ocldusula de descarga de
oficio no opera ni una delegecién perfecta (nove-
0ién subjetiva) en la obligecidn de entrega del
porteador, como sostiene BRUNRETTI (ob. cit. vol.

II, n® 374), ni una delegacidn imperfecta, como

Ianc ded
le )

pone COBIANCHI (Ancors sulla agione

s Diry e prate comm, 1929, II,
. porteador se ha comprometido frente al
cargador, y, por tanto, frente al receptor, a efec-
tuar un %ranaporte marltino con todas las operacipg
nes preparatorias y finanles del mismo; y solo por
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transportes de mercancf{as determinadas (1), las opera-

ciones de oarga y desocarga integrean, necesariamente, la

prestacién del porteador, quien en este caso. encarga-

su ejecucidn a una empresea de desocarge, exonerdndose

de toda responsabilidad por las pérdides o averias que

sufran las mercanc{as durante las mismes. El transpor-

te maritimo no finalizaré hasta la entrega definitiva

del cargamento a los receptores. En este supuesto, por

(1)

interés propio para liberar al buque de los costo=-
sog periodos de descarga se sustituye en la ejecu-
cidn de estas operaciones por el empresario de des-
cargs, exonergndose de todos loes riesgos que inci-
den sobre las mercanc{as haste su entrega a los
destinatarios, La estipulacion del gontrato de
carga y descarge se realiza en interéds exclusivo
del porteador, La "cesser clause", es, en conse-
cuencia, un simple pacto exoneratorio de responsa-
bilidad del ggr eador mar{itimo (GILLES, ob, oit,

rage, TT y 7

En la jurisprudencia francesa hay algunas deocisio-
nes contrarias al otorgamiento de la aceion direc-
ta contra el empresario de descarga en este supues-
to que se examinai Tridb, Com, Marsellal 20.4.51:
(D,M.F, 1951, 335); Idem., 6.12.51, D.M.,F. 1952,
2473 G4 Ap. de Rouen 25.5.51, D.M.F., 1952, 548;"
Idem.é‘22.ll.51i9D.M.F3 1952, 2’4’ C. qu Paria,

6.6.52, D.M.F, 1953, 532, con nota de GRANIMAISON
y BOLFF; O, Ap. Madsgascer, 26.11.52, D.M,F. 1953,
325; C. Ap. de Rennes 17.12.60, D.M_F, 1961, 164.

Supuesto diverso del examinado es el de la cldusuls
de descarga de oficio pactada en una pdlira de fle-
temento de buque determinado (voyage charter-party).
En este oasc puede mantenerse que el transporte fi-
naliga con la entrega de las mercancfas a la empre-
sa de descarga, que es acocionable directamente peor
los destinatarios. Vid., ante. pdg. 130. En este
mismo sentido GILLES, ob. oit. pég. lé4a
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tanto, la aeoidn directa de los receptores contwa la
empresa de descarga no resulta admisible, porque ésta
viene contractualmente vinculada eon el porteador al
que sustituye en la ejecucion de unas operaciones que
integran el contenido de su prestacidn, pero en modo
alguno oon los receptores. Estos solamente pueden di~--
rigirse contra el empresario de descarga sobre ei te-
rreno de la responsabilidad extracontractual (Art. 1902,
C. Civ.).

El interée piblico de asegurar el normal de-

senvolvimiento del trdfico mer{timo ha venido a determi-
nar; como Be s;be; una ingerencia progresiva de la Admi-
nistracién piblica en este sector de la activided por-
tuaria constitufdo por las operaciones de carga y des-
carga. Ello se traduoe; unas vaces; con relacidn a los
transportes & carga gonsral; en la imposicidn obligato~

ria de lae operaciones de oarga y descarga por medio de
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una empresa uYnica, elegida por el porteador. Otras
veces la institucionalizacidn administrativa de los
servicios de carga y descarga y su explotaecidn en ré-
gimen de monopolio, bien por la propia Administracidn
0 un organismo auténomo de la misma, bien por uma em=-
presa concesionaria, determina, en todo caso, la ne-
cesidad de acudir a los servicios de estos organismos.
Hay, por tanto, en estos casos, une imposicidn obliga-
torie de la intervencidn de la emprese de carge y-
descarge «-o bien de la Administrecidn actuando en ré-
gimen de empresa-, bien elegida por el porteador en-
tre aquedles que han obtenido la concesidn de la explo-
tecidn de estos servicios, bien sin posibilidsd siquie-
ra de eleccidn cuando loe servicios vienen explotados
en régimen de monopolio absoluto por la Administracidn,
0 por una empresa ooncesionaria.

Las relaciones oontrgotualeeyprivadaa entro
cargadores; receptores y porteador se ven de egta for-
ma penetradas de un elemento de Derecho publico impe-

rativw (1), sobre cuyoe efectos no hay acuerdo en la

(1) Es este una manifestacidn concreta de aquel feng-
meno de la impropiamente denominade "“contratacion
forzosa" bajo e] que se incluyen todas aquellas
hipotesis, como es la presente, & relacioneg juri-
dice~privades nacidas de actos de conetitucien
forzosa por imposicidn del poder piblico (En nues-

tra dootrina Vid, L. DIEZ-PICAZO, "Las 1;%%2408
ntra ‘ forzomos"™ Anq Der. 01"‘3 » s Y pég.

gg; z,lﬁinnicuﬁﬁ, " tado de Derecho Mercantil"”
?, III, vol, I, mmm , Niike , P8gs 21).
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doctrina ni en la jurisprudencia.

Un seotor de la dootrina entiende que esta
intervencidn obligatoria de ls empresa, en la desoarga,
pone £in al transporte mar{timo, tanto en relacidn a la
liberacidn del porteador de su responsabilidad "ex re-
cepto", como en orden a la determinacidn del "dies a
quo® de loe plazos de prescripcidn y de formulacidn de
reserves. La empresa de descarga reoibe las mercancias
por cuenta de los receptores, que de esta forma goman de
una accidn directa en reesponsabilidad contractual contra

la empresa (1).

(1) G. FRAIKIN, Le
appel de Paris b
IISUN 8 T2 WEnutentiox (D
0¥, Le contrat d'acconase

;: go\

’“-' on alt'DOMo

1964, 3 VOLLI, DellVaeff7demento delle merci alll
impress _sbarohi e -DH!_GK’MH._

Jir, K . In la ur spru fencla Zrance-
8a, 71d0 C- Ap l. Paris 6.7' 3 (DQM.FO 1953’ 698);
Idemg, 2 54 ?]e) M.Fo 1954. 2 7)‘ Idemop 7040 4
(D.MQF. ?54 ‘11 3 C. App. n‘ri., 15, I1I. 65 (DCM.F.
1966, 146); C. Appel. Rouen 3 19:6.52 (D, m.r. 1953,

01. Alx, T7.5:53 D.H.F. 1953 508); Idem., 10.11.

§D°M'F' 1954, 396); Idem., 28.1.54 (D.M.F. 1954
2325 C. Ap. Madsgasear, 31.5. 4 (D.M.F. 1954, T24);
Case, 4.6.58 (D.M.F, 1958, 655 3. Sents. % ass.
franoeﬂa 22 10 58 (D.M‘FQ 1959’ 89 ‘ 28 5 OHQF.
1957, 174.

En la juris rudenoia italiena, vid. T. Genova 29.3.54
Dir, Mar. 1954, 680; Idem,, 18.3,53, Dir, Marit.
1954, 72; Idom. .54, Riv. Navig. 1955, II 241;
Idenm, b Earit. 1955 §7 Idem‘! 6.10. 54
Dir: ﬁarit. §55, 6003 Idem. %4 Dir. Marit.
1955, 308; C, App. Génova, 2é.9 53 Dir. Marit. 1954,
4713 Trib, Genova, 29,1.55, Dir. Marit. 1956, 677,
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Otra tesis sostiene, en cambio, que con la
consignacidn de las mercanofas en la empresa cesa la
responsabilidad del porteador, pero a los efectos del
decurso de los plezos de prescripcidn y oaducidad de
las acclones en responsabilidad contra el porteador, la
entrega definitiva no puede entenderse producida, bien
hasta la recepcidn de las mercanc{as por el destinate-

rio (1), bien hasta que el receptor fué puesto en dispg

(1) S. PEQUIN p « 1523 H. LAFAGE, L' D.M.F.
1965, 52§’y 5 6. Los argnmantés so%re fos'qne se

fundementa esta posicidn eon, de una parte, que la
empresa de descarge se impone més 2l porteador que
a los cargadores o receptores, puseto 3ue aquel no
es8 el que escoge el puerto de carga o descar
(PEQUIN, loc. cite), lo que explica su liberasoiodng
y, de otro lado, la imposibilidad en que ce encuen-
tra muches veoes la empresa de descarga para formy
lar las reservas oportunas frente al buque en la
desocarga, porque o blen no posee los oonocimientos
de embarque que le permitan conocer las faltas o
bien cuando se trata de descarga en rada sobre §aba-
rras -como e8 el caso freocuente de los Pwharfs

del Costa Occidental de Africa- resulta material-
mente imposible tener un control "in seitu® de las
mercancias descargadas.

En le doctrina italiana, vid. ROMANELLI Sujll! re-
gg_g%_gggigg, Riv. Dir. Navig. 1953, II, 5% qn%en
a estoe efectos identifioca el sbarco d’amministra—
zione al sbarco d'uffioio y oconsidera que con la
consignacidn de las mercancias a la empresa, éstas
se entienden entregades por el porteador, el cual

se libera de su obligacion de custodia, pero no re-
tiradas por los receptores, y solamente desde la re-
cepeidn por éstos se inicia el decurso de los pla-
zos de prescripcidn y decadencie.

En la jwisprudencia italiana, vid, T. Genove,
1o.v.55, Dir, Marit, 1956, 249; C. Ap.l. Genovag
mi Gen. 1954, 4925 Idem., 30.6.55, Dir. Mar. és
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~-sicidn de tomar control de las mismas con la exten=-

pidn del "bono de entrega" por el porteador contra la

empresa de descarga (1).

594; Idom., 18.8. 55 Dir. Mar. 1955‘ Id@lﬂo,

16 3.56, Temi Gen. 1956, 86; Idem., 21.II,.57, Temi
Gen. 1958, 209; Case, 4.10.55, Dir. Mar. 1956

181; Idem., 31.X.56, Riv. Dir. Ravig. 1957, II,

233.
(1) Esta teais ha aido la mantenida por P. MANCA, Den

(920, Sy 8 gs;, reprodu-

X ) . ’

S di D t d lla Navigagzi y Mi-
lan 1961, Vol. %i cap. % %33% 338 y 8igs., ,quien
entiende que en el desembargo de administracidn no
déndose nunca la hipdtesis de la entrega directa,
presupuesto de la apliceoidn del Art. 438 C. Nav.
paxra determiner el momento del decurso de la presorip
oidn, hay que estar a los prinoipios generales, con-
cretamente al Art. 2935, C. Civ,, en virtud del cual
1la prescripcidn empieze a correr desde el dfa en
que pudo hacerss valer el derecho, que en este caso
serd desde el momento en que surge para el receptor
la posibilidad de controlar y retirar las mercencias,
lo que se revela por la presentacidn al porteador
del conocimiento de embarque de parte de su posee-
dor y su sustitucidn por el bono de entrega contra
la empresa de desoarga.

En este 3°nt1d0. ﬂdo T. GenOva’ 12.:049' Riv. Diro

Ravig, 1950, II 287, eon nota de IANUZ2ZI, "Sull
ROBAREO della rigonsgsna n ol ratto di tragpor-

D§ 3 v. ) ro Vige ’
con nota de VOLLI SuILQoEosito g.l;g meigi gilgg
at =) y b oY . ’ con
n %a %o ¥ %§§%I§é§ﬁﬂf i di ai

0 . ’

. B ‘ ‘" 8 SONg LN ‘ p S .56’
33 C. Aped, Genova 21.,4.58, Dir.
Ear. 1958. 520; Oaas. 9.9.59, Dir. Mar. 1960, 36, oon
nota d‘ FQ EERLINGERI ’ 13 X:- ' y s
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Finalmente, también se ha sostenido que la im-
posicidn obligatoria de la descarga por empresa, no al-
tera en modo alguno el esquema de la entrega, que no se
entenderd produoida, a todos los efeotos, hasta la reti-
rada de las mercanc{as por el destinmatario (1).

A nuestro modo de ver, para una comprensidn
verdadera del problema que plantea la carga y descarga
obligatorias por empresa independiente, es necesario
partir de la distincidn entre las hipdtesis del fletamen-
to de buque determinade (voyage charterparty) y la del
transporte regular a carga general (carriage by a genersl
ship), porque en umo y otro supuesto la participecidn
asumida en el contrato por las partes (porteador y carga-
dores o receptores) en relascidn oon las opersoiones de
carga y descarge es diversa y; por tanto; diferentes han
de ser las consecuencias que la intervencidn forzosa de

la empresa de carga y descarga ha de producir (2).

D.M.F.

(1) X, ROUSSEL,
1951' &23' A J "Po 0} L S, ob.
cit, pags. 123 a 140, quien, a este reapaoto, obser-
va, por otra parte, en la mayorie de los casos

no se trata de verda oro- monopolios de derecho, si
no de simples monopolios de heoho, teniendo el ax-
mador, la mayorfa de las veoes, la posibilidad de
progeder é1 mismo a 1la carga y descerga de sus bue
ques o promover la is én de otras empresas de
carga y descarze (p 129). La observacidn se re-
fiere a los "wharfs® de Atrica Occidental.

(2) Esta distincidn es la que no ha sido tenfda en cuen-
t2 ni por la dooctrina francesa ni por la italisna. Ia
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a
En el supuaato’flotamento de buque determina-

do, en que la recepcidn de las mercanofas por el portea-

dor de manoe del cargador y la entrega de las mismas al

destinatario suele producirse a bordo (f.1.0.) o al cos-

tado (alongside) del buque y las operaciones a tierra

que enmarcen el transporte mar{timo quedan de cuenta y

riesgo de cargadores y receptores, la empresa de carga y

descarzge viene a sustituir forzoeamente a éstos y queda

ocon ellos contractualmente vinculada (1). La entrega de

(1)

erimera al examinar los problemas suscitados por los
wharfl“ en general so han fijado siempre en los
sportes arga general (liners), que suelen ger
08 que dinario oubren las l{neas de la metrdé-
poli con estos pafses de la antigua Unién francesa
donde estdn vigentes estos monopolios de oargae y des-
oarga. La dootrina italiana ha partido a su vez del
sistema de descarge de adminiltracion es decir de
descarga por empresa obligatorias unioa elegida por
el porteador, que es el sistema vigente en la mayor
parte de los puertos italianos para los transportes
@ carga generel. Pero existe tambidn le posibilidad
de que buques “tramp® toquen puertos en que exista
un monopolio de carga y descarga., Es el caso del
puerto de Trieste donde existe por lo que respecta
e las operaciones de descarga un monopolio de dere-—
cho de parte de la Azienda per l'Esercizioc del Mega-
zzini Generali, o del citado Puerto de Pasajes donde
la Junta de Obres o el empresario contratadc al efec-
to por aqnella se enoarge de todas las operaciones en
muelle (Art. g Rto. de servicio y policia, aprobado
por O.M, d.202630

A veces la emprese de carga y descarge realiza obli~
gatorianente no s0lo las operaciones terrestres sino
también las operagiones a bordo de estiba y deses

ba de las mercancfas. En este oasso la empresa ao

& la vegs por cuenta del porteador y del cargador o
regeptor, y vendrs, por tanto, vinculaeda pon ambas
Kgrgeﬂ (713. Sent. TQ Com. Sena 15.2.56’ D.X.F, 1956,

L]
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las mercancias a la empresa "adieotue solutionis causa"
obligatoria del receptor gque en orden a operar la re-
cepcidn le girard el conocimiento de embarque, pondré
fin el transporte, liberando al porteador de su obliga-
cidn de custodia y maroando el punto de partida de los
plagos de presoripcidn y de formulacidn de reserves fren-

te al buqu..

Supuesto diverso eb el de los transportes ma-
ritimos regulares de mercanc{as determinadas, para los
que suelen expresamente proveer los reglamentos adminis-
trativoe portuarios la descarga obligatoria por emmresa
dnioa elsgide por el porteador, con el propdsito de evi-
tar la confusidn que supondria el acceso individual de
los diversos cargedoree y receptores a bordo o al cos-
tado del buque & retirar y entregar sus mercancfas. En
ausencia de cldusulas expresas en ¢l conocimiento de em-
barque; las operaciones de carga y descarga en lc¢s trans-~
portes mar{timcs de mercancfse incumben siempre al por-
teador. Por tanto; la empresa de cerga y deaoarga; que
viene a sustituir al porteador meritimo en 1la ejecucidn
de estas operacionea; queda con éste contractualmente vin
culade. En este supmosto; la entrega definitiva que pone
f£i{n al tiangporte y a la responsabilidad por oustodia
del porteador no se opera hasta la recepcidn de las mer-
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-canc{es por los destinatarios (1). Que la consignacidn

de las mercancf{as & la empresa de descarge no integra la

menEo o_'. B ¢Je)q . v_ !~

- ‘
0 " 1, JiY . avige 8O
B3 Ydem:, ABoors mm -.~,_- i' agmini s rasd o
O

"‘ 5, el cual oriti-
6g acertademen e 1a teais "de MANOA (vid. note (1),

pdg. 152), poniendo de menifiesto su incongruencia
al esteblecer una disociacidn de los momentoa de la
entrega y retirada efectiva de las mercanc az por
el destinatario Unicamente a los fines espeoificos
de la decurrencia de los plazos de greaoripcion (Art.
438, C. Navig. y III de la Convenocion de Bruselas de
1921 )} en todas las otras hipotesis, entre ellas la
determinacion del periodo de responsabilidad del por
teador maritimo, la entrega debe retenerse efectuada
en el momento de le retirada de las mercancfas (Vid.
Cass. 13.III,59, Dir. Mar, 1959, 1693 Idem., 18.4.57,
Dir. Mar., 19 l). Y en cuanto & la objecion se-
fialada por MARGA (loc. cit.) & le tesis de BERLINGIE-
RI, en el sentido de que, de admitir que la entrega

221 no puede coneiderarse produocida hasta la recep-
cién de las mercancies por loe des{inatarios, el pup
to de partida de los plazos quedaria a merced de le
voluntad arbitraria de loe receptores, opone éste la
poeibilidad siempre abierta al porteador de convertir
el depdsito en la empresa en deposito liberatorio,
transformando el ebarco d'amministrazione en sbarco
d'urfiolo (p o DPrimero 4del Art. 454, C. Navigas En
nuestro ordensmiento, al no existir un precepto andlo-
80 al del Art. 454 del Cod. Navi «y habrie que acu-
dir al depdsito judicial (Art, 668 del C. de ©.).
También E, VOLLI, Sul deposito delle merci nelle
BHAX'A0 '.;‘..‘._‘,‘.__‘_b.t s ragl .‘: v. Dir, as. Q II'

y ’mniﬂii' g 1 o0 sbargo 4i appindisiragzio

ne, Riv. Dir. Naw 19 0 y sigs., modili-
cando la posioi mantenida antcriormente 81l :'i—

56 I
' 'sbarco d'amminiatrauion" ’
a diferencias del "sbarce d‘ufficio®, la empresa asu~
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hipdtesis de la entrega efeotiva a destino se prueba
porque el porteador conserva, ain después de la entrega
de las mercancfas a la empresa, el poder de disponi-
bilidad sobre las mismas, en cuanto que éstas no son
entregadas a los destinatarios sino con la presenta-
c¢idn por éstos de la orden o bono de entrega extendi-
do por el porteador contra devolucidn por los recepto-
res de los oonocimientos de embarque, la cual legiti-
mge el receptor a solicitar de la empreesa de desoarga

la entrega de las mercancf{as. La responsabilidad

del porteador por le oustodia de las mercanc{as no
cesa; salvo sl se hubiese pactado una oldusula de dee-
carga de oficio o “ocesser clsuse", hasta la entrega
efectiva al destinatario (1); momento a partir del cual

correrdn los plazos de presoripcidn y los plazos esta-

-me el cardcter de auxiliar del porteador y por
consiguiente en el deposito dé las mercancias en
le empresa hay una perpetuascidén de la obligaoién
del porteador. Vid. Sent. T. Genova 17.2.53, Dir.
Marit., 1954, 613 C.A. Rouen, 17.5:5i, D.M F. 1951,
419; Idem., 22,11,51, D.M_F, 1952, 244; C.A, Ma-
dagaﬂcar 1108.55, D F. 1956, 47;.

(1) Unicamente si la responsabilidad de la empresa de
carga y desocerga viniese exolufda en virtud de al
gana cldusula exoneratoria conten{da en los pre-
ceptos reglamentarios que regulan la prestacion
de estos servicios de oarga y descarga, podrfa el
porteador timo, & su vez, exonerarse de res-
poneabilidad frente a los receptores porque en es-
te caag la intervencidn forsoss de la empresa in-
tegraria un supussto de fuersa mayor.
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~blecidos para la formulacidn de reservas frente al bu-
que. En defeoto de la colaboracién receptive del dee-
tinatario, el porteador podrd proceder el depdsito ju=-
dioial liberatorio (Art, 668 del C. de a.).

En consecuencie, no existe en via de prinoipio
vinculacidn eontractual entre la empreea de cargs y des—
carga y los ocargadores o receptores, aungque con frecuen-
cia las disposiociones reglamentarias administrativas que
regulan estos servicios otorgan una accidn directa en res
ponsabilidad contractual a favor de los dueiios de las

mereanc{as, contra la empresa de carga y descarge (1).

(l) Se he pretendido fundementar esta acgién en una es~
tipulacidn e favor de tercero conclufda por la Ad-
ministracidn pidblice oon la empresa concesionaria de
carga y descarge en beneficio de 1os oargadorea y
receptores (G. FRAIKIN, Le statut deog wharfs... ecit.
D.M.F, 1954 128’ Ge.He AL L QOCONARIES ¢1to DM,
¥, 1965, 52 {a526; y en la Jur spIugd
por ejemplo, s decisiones de la C.A. Paris 6.7.53,
D.M.F, 1953, 6983 C., A, Ats, 7.V.53, DM F, 1953,
508), por virtud de la cual la empreea de oerza y
desoarge se oonstituirda en mendetario necesario de
estos ultimos. Sin embar gg Do creemoe que deba
buscarse esta fundamentacidn de la accién direeta
contre el empresario de carga y descarsa en los eg-
quamae contractuales de Derccho privado, sino en el

gle hecho de su atribucidn por los textos regle-
arios reguladores del servicio pdblioco (CAILLE,
ob. oit. pdg. 283 BOULOY, ob. oit. D.M, F. 1964, 713),
qpc permiten qno 1a reeponeabilidad oontractuai
go Beometida e, ocondiciones exor—
bitan de las del Derecho comun,

via, T, 1% Instencia Casablanca 1307054 DM, Fo 1956,
53, 25.10.55, DeM.F. 1956, 430 Somm.j Idem., 1.3.56
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Sin embargo, oreemos que la empresa, en cuanto actia

sustituyendo al porteador podréd invocar en su favor

las oldusulas de exoneracidn y limitacidn de respon=-

sabilidad conten{das en el conocimiento y podré ampe~

rarse en los cortos plgzos de prescripeidén y oaduci-~

dad,

en su oaso, de la acoidn en responsabilidad del

porteador (1).

(1)

D.M.F, 1957, 51, Somms; Idem., B8.1.57, D.M.F. 1958,
431, Somm.y Idem., 19.2.57, D.M_F. 1958, 620, Somm.}
ue fundamente le accidn directa de loe destina~
arios ooutra la emnpresa de csrga y descarga (manu-
tention marrocaine), en el Art. 5 de su “cahier" des
cha.rgee". La C.A, e Rabat 2302055, D.M.F. 1957,
439’ Somm., y 1801.56. Dom.Fi 1957 ‘39' Som.. ha
sostenido, por el contrerio, que le acoidn contra la
empresa de carga y descarga ou este supuesto de in-
tervencidn forzosa es una accidon en responsabilidad
extracontractual o delictual.

I‘DUSEEL, obe cite DM Fo 1951 424 y ‘25. Vid. las
Sentencias del T. Com, Marsellel 22,1.52, DoM.F.,
1952, 6203 Idem., 8.5.62, D.M,F. 1962, 496j T. Com.
Sena 28,6.51, D.M.F, 1952,  384; Idem., 17.1.52,
D,M,F, 1953, 201; Idem., 9.5.55, D.MeF: 1956, 6593
Idem., 24.3.55, DeM.F, 1956, 237 Somm.} CoA. Mada-
gascer 12.12,51, DM P, 1952, 249; 9.8.51, D.M.F.
1952, 384; Idem., 26.11.52, D.M.F. 1953, 325; Idem.,
11.8.55, D.Me.F. 19%6, 473.

De ahf, que & veoces en los reglsmentos que regulan
la utilizeoidn de estos servicios piblicos, aungue
improplamente, se csalifique al empresario de carga y
descargza comd porteador mar{timo hacidndosele perti-
oipe del miemo régimen jurfdico de éste, en materia
de presoripciones y caducidad de las acoiones en ree-
gonsabilidad (vid. el Art. 5 oitado anteriormente

el reglamento de la Manutencion marroquf).
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pignacidn de la empresa por el cargador o receptor.

El contrato de oarga y descarga en el supuesto de de-
eignaoidn de la empresa por el porteador.

A). Por cuenta y rieego del bugue.

b). Por cuenta y riesgo del cargador o receptor.

El contrato de carga y Gescarge en el supuesto de in-
tervencidn de le empresa de carga y desocarga por impo

sicidn de los reglamentos administrativos portuarios.

Tentativa de formulacidn de una construccidn "unita-

ria®: contrato de locacién de obra.

Ceracter mercentil del contrato de oarga y descarga.
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1. Consjderaciones generalss.

la calificacién jur{dica de una conoreta conven
cidn exige un previo andlisis del contenido obligasional
en que aquella se resuelve., Pero es en este punte preci-
samente donde se encuentra la primere dificultad ouando
se trata de determinar la natursleza jurf{dica del contrato
de oarga y descarga. Las prestaciones que normalmente oup
rle la empresa de carge y descarge suelen ser diversas y
de diferente naturaleza de hecho (1).

Unas veces se limita su intervencidn a la rea=-
lizecidn de las estrictas operaciones de carga y descarza,
es dooir; de elevacidn a bordo y desoenso a tierra de
las mercancias; comprandiendo; en su caeo; la estiba y de-

sestiba d¢ las mismas en el bugue.

En otras ocasiones, cuando ios melles en que

(1) BRUNETTI, Diri
nﬁm. 372; LRENZ

.‘..,.,:J_ 11iVe 5 1
Ry . -NLP-. 174; Bd- 8%, Germain,
9317.
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se efectia la oarga y la descarge se encuentran a disten-
cia de los almacenes del porteador o del fletador (carga-
dor o receptor), vemos al empresario de carga y descarga
realizando los correspondientes desplazamientos fluviales
o terrestres de la mercanc{a hasta los mismos. En algu-
nos puertos en que las operaciones de carga y descarga de-
ben realizarse en la rada, el empresario se ocupa del
transporte sobre gabarras de las mercancfas hasta los mue=~
lles o hasta el buque.

En fin, con frecuencie, se encarga, as{mismo,
de todas las operaciones de manutencidn en muelle y de la
guarda y custodia de las mercancies en sus propios alme-
cenes hasta su embarque o hasta su entrega definitiva a
los destinatarios.

A la dificultad representada por esta diversi-
dad de prestaciones que en la prdctica cumple la empresa
de carga y descarsza se une; ademés; aquella otra derivada
del heoho; tan frecuente en nuestros puertos; de la acumu-
lacidn en una misma persona de actividades y funciones pro
plas de diferentes agentes terrestres de la navegacidn (1).
Aai; no suele resultar raro ver al consignatario del bu- |
que asumiendo la ejecucidn al mismo tiempo de las opera-
ciones materiales de carga y deeoanga; o al empresario

de descarga desarrollar una actividad juri{dica propia del

(1) G. FRAIKIN, loc. cit.; S. PEQUIN, Chargement et dé
bdrguem@ns..., 28 parte, pégﬂ. 65 y slgs.
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consignatario del cargemento en la recepcidn de las mer-
cancf{as o encargarse, como transitorio, de la reexpedi-
cidén de las mercenc{as por tierra al final del viaje mari
timo, étc... Resulta, en efecto; muchas veces diffcil
encontrar, especialmente en aquellos puertos cuyo volu-
men de trdfico mer{timo no es todavia de entidad suficien-
te como para determinar une especializaocidn en este sec-—
tor de la industria de los tramnsportes mar{timo, la empresa
independiente de carga y descarga dedicada exclusivamente
a la ejecucidén de las operaciones materieles de carga y
descarga; siendo, en cambio, relativamente frecuente,

que el propio consignatario del buque o el consignatario
del cargamento, 0 la persona que reune & un tiempo las
funciones de consignatario de buque y cargamento -supues—
to éste, por otra parte, no tan infrecuente como pudiers
parecer (l1)- se ocupen juntamente con las actividades pro
plas de consignaoién; de la ejecucidn de las operaciones
de carga y descarga,

En definitiva, son estos dos factores, la varia-
bilided y divarsidad; de una parte; de las operaciones que
constituyen el contenido de la prestacidén de la empresa de
carga y descargsa y; de otra; la frecuente confusidn én és-

ta de funciones correspondientes a otroe agentes terres—

(1)e Se PEQUIN, obs cit., pdgs. 147 y sige,
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~tres de la navegacién, los obstdculos fundamentales con
que se tropieza cuando se trata de determinar la califi-
cacidn juridica que corresponde el contrato de carga y
descarga, en orden a derivar de esta calificacidn el ré-
gimen de responsabilidad correspondiente.

Todo ello viene a convertir esta cuestidn en
terreno abonado para la proliferacidn de las mds diver-—
sas construcciones doctrinales y Jjurisprudenciales. Fun-
damentalmente, se orientan éstas en una doble direocidn.,
De un lado; las que negando la posibilidad de formular
una calificacidm unitaria, adoptan una posicidn "relati-
vista" y atienden al examen de cada supuesto en particu-
lar, De otro, las que pretenden dar uns calificacidn
"constante" vdlide pare todoe los supuestos de interven=-

cién de la empresa de oarga y descarga (1).

Es, por ello, que en nuestro estudio vemos a pro

(1) Esta cuestidn de la naturaleza y régimen jurfdicos
del contrato de carga y desoarga ha devenido (como
:‘ f ] J

afirma RICARDELLL, Rap | : img :
di sbarog Riv. ’ég. :

las ouestiones debatidaa dol Doraoho maritino
en la doctrina y jurisprudencie francesa e italla-
nas, Especialmente en Francia, donde esta materia
ha sido objeto de innumerables decisiones jurispru
denciales y a la que la doetrina ha venido consa—

grando abundantes estudioa, reina una gonfusién
tan grande¥ qpadsolpa lle dola docir (Ea JAU{{RET,
re e -

Frase muy exprea»va que os oonflictos
nacidoa del transporte de mercancias por mar serian
relativamente simples si los empresarios de carga y
descarga (acconiers) no existieren"s
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-ceder, en primer témmino, & un andlisis "particularis-
ta" del contenido de prestacidn de la Empresa de oarge

y descarga en los diversos supuestos de intervencidn de
la misma, para desaubrir si existe y, en caso afirmati-
vo, determinar ouéi sen el contenido t{pico y constante
de la prestacidn de la empresa, que nos sirve a definir

la naturaleze jurfdica del gontrato de carga y descarza.

2. E] contrato de carga y descarga en el su-

puesto de designacidn de la empresa por el cargador o

receptor,
En el fletamento total de un buque, en el que

la empresa de carga y descarga suele ser oontratada por
el cargador o reeeptor; la recepcidn de las mercancias
por el porteador y su entrega al destinatario se produ-
cen al costado (alongeide ship) o a bordo (f.i.0.) del
buqua; siendo de cuenta y riesgo del cargador y receptor;
respeetivamente; la realizacidn de las operaciones pare
la preperacién y término del transporte mer{timo.

La emprssu de carga y descarge oumple en este
supuesto todas las operaciones de desgplagamiento de las
mercencias en la zona portuaria; en la rada o en las vias

fluviales de acceso al puertoj se ocups de la manipula=-
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-cidn del cargamento en muelle y de las operasciones de

separacidn y clasificascidn de las mercancias; asume la
guarda y custodia de estas en sus almacenes; retira las
mercancias en la descarga y las entrega al porteador en

el embarque al costado 0 a bordo del buque, €tCe...

La diversa naturaleze de estas operaciones y
la diferente intensidad con que en la préctica se presen
tan unas respecto de las otras, hen llevado a la doctri-
na y jurisprudencia a atribuir al contrato de ocarga y deg
carga, celebrado entre empresa y ocargador o receptor, la
naturaleze y régimen jur{dicos derivados de la prestacién
que en cada ceso se considera prevalente sobre las demés.
En este sentido se ha calificado indistintamente al em-

presario de carga y descarga de porteador marftimo (1),

(1) La tesis del transporte mar{timo es mentenida ocomo oa~—
1ificacidn del contrato de carga y descarza en todo
supuesto de intervencidn de la empresa de gcarga y des—
carga por A. THOMAS, Les scconiers, cit. nums. 57 a

Vid. post. en relacidn a le hipdtesis de intervenoidn
de la empresa de carga y descarsza a requerimiento del
porteador, pdgse. 172, nota (1),
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de porteador terrestre (1), de depositario (2), étcesce.

Todas estas celificaciones pecan, sin embargo,

de arbitrarias cuando erigen aquella operacidn, que en el

supuesto concreto se manifiewmta con una mayor intensided,

en prestacidn prevalente y absorbente de todas las demds

que integran la carga y descarge de las mercancfas de un

buque, La especial intensidad que en un caso determinado

pueda revestir alguna de estas operaciones no basta para

atribuirle una funcidn subordinante sobre las otras hasta

el punto de absorber a éstas, imponiendo el régimen juri-

dico propio del tipo legal correspondiente a la prestacion

(1) Esta calificacidn es atribufda al empresario de manu-

(2)

tencidn por VIN-VIAL, De la responsabilitd du trans-

By 18 e & berre, ) A6, =g._ ;;;

F. SAUV%%E, Manuel pratigue du trensport des marchan-
dises par mer, Paris 195%, num. 135, peg. 158.

Con referencia concreta al supuesto que se examina y

en el caso de que la carga y descarga se realice por

medio de gabarras o barcazas, G, GILLES, ob. cit.,
pdgs, 87 y 88, V, post. pdg. 172, nota (2).

BARBEY, Les agents terrestres de le navigation mariti-
me, Paris Ig%ﬁ, pag. 18, callfica al "acconler® de em-
presario y depositario retribufdo. Vid. T, Com. Mar-
selle 1,2,49, D.M.F, 1950, 247. En relacicn con el
supuesto de intervencién de la empresa de carga y desg
carga a peticidn del porteador, vid. pdg. 172, nota

(3)e
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que aparece como prevalente. En modo alguno se puede
pretender que la cause que informa el contrato celebra-
do entre el cargador o receptor y la empresa de car-

ga y descarga sea, en ningin caso, el transporte mar{ti-
mo o fluvial o la simple custodia del cargamento. La
carga y descarga de un barco se descompone en toda una
serie compleja de operaciones de diversae naturaleza y

de variable intensidad coordinadas y unificadas por el
resultado final al que tienden. El1 contrato de carga y
descarga debe ser reconducido a la amplia categoria con-
tractual de la "locatio operis", porque ocon independen-
cia de que en unos supuestos unas prestaciones revistan
una mayor intensidad que las otraes, en todo caso la cau-
se jur{dico-econdmioca que las preside y da unidad es la
realizacidn del complejo "opus" del embarque y desembar-
que de las mercencias,

Esta calificeeidn que es vdlida en relacidn
con el contrato de carga; no parece del todo correcta por
lo que respecta a la hipdtesis de la deecarga; ya que en
este caso la empresa contratada por el destinatario no 11
mita por regla general su actuacidn a la mera ejecucidn
de las operaciones de deaembarque; sino que también cum-
ple una yrelevante actividad juridioa; cooperando a la re-

cepci¥n de las mercancias como "adiectus solutionis causa®
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del destinatario, que a este efecto le habréd previsto

del correspondiente apoderamiento mediante el previo gi=-
ro del conooimiento de embarque (1). A este fin, incum-
be a la empresa de descarga formular las pertinentes re-
servas que la ley exige, yeg sea en orden a evitar la de-
cadencia de la accidén en responsabilidad del porteedor -
mar{timo (Art. 352, 22, del C. de ¢.), ya en orden a des-
truir la gravosa presunoidén de irresponsabilidad del por—
teador (Art. III, 6, del Convenio de Bruselas de 1924;
Art. 22 de la Ley de 22,12.49).

En este supuesto, por comsiguiente, la empress
contratada por el receptor pars la descarge asume la ree-
lizecién de un "opus" complejo y unitario. Se comprome-
te al cumplimiento de un resultado constitufdo por el de-
sarrollo de una actividad "material" -la descarga de las
mercancfas- y de una actividad "jur{dica" -la recep-
cidn-, Estamos realmente ente un contrato complejo de 1lg
caoidn de obra y de mandato; que al venir integrado por
prestaciones correspondientes a tipos legales diversos; ein
que ningune de ellae se presente como prevalente y absor-
bente de la otra; exige una combinacién de las normas re-

guladoras de ambas figures contractusles. Al ocumplimien-

(1) 6. ROMANELLI, Sull'imprese di sberge, Riv. Dir. Navig.
1953, II, 3Q.
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-t0 de las operaciones materiales de descarga se apli-
ocaran las normas de responsabilidad del contrato de
arrendamiento de obraj en relacidn con la activided "ju
r{dica” desarrollada en orden & la recepcidn deberd es-

tarse a las normes del eontreto de mendato (1).

3, El oontrato de carga y descarga en el su-

puesto de designacidn de la empresa por el porteador.

A), Por cuenta y riesgo del bugue.

~ En los trensportes de mercancias determinadas
en lfneas regulares de navegacidn, la empresa de carga y
descarga es contratada por el porteador maritimo; en or-
den a la ejecucidén de todas las operaciones (transporte
fluvial o terrestre, manutencidn en muelle; clasificacidn
y separacidn de las maroanciaa; almaoenaje; cargae y doa—
oarga; estiba y desestidba, étc...) preliminares y fina-

les del transporte maritimo.
La diversidad y wariabilidsd de las prestacio=

nes que en cada caso ocumple la empresa de oarga y descar—

&8 ha determinado en este supuesto, como en el anterior,

(1) G, RDMANELLI, loc, cit.; S+ FERRARINI, Sulla respoa-
1 .dglle im :rese 1mbaroo_n91 . d. BDArco 31
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que se haya atribufdo al contrato celebrado entre el
porteador y la empresa de carga y descarga, el régimen
jurfdico correspondiente a las singulares prestaciones
que aquella cumple y que segin los casos se estiman
prevalentes, También aquf se propone la aplicacidn de
las normas del trensporte marftimo (1), del transporte
terremstre (2), del depdeito (3), étc... Como ya deja-A
mos sentado, al oriticar estas tesis en el supuesto an-
terior, se parte en ellas de una desvirtuacidn de le
intensidad eon que alguns de las prestaciones de la em—
presa se presenta en casos concretos; intensidad que,

sin embargo, estimemos no llega nunce hasta el punto

(1) A. THOMAS, ob. oit. nim. 60, paga 53 y es.; R.
RUSS0 s AR ks 8 80aren. Q5D ').'_ bi

a gen encia de la C,.A.

Geno-

(2) VIN VIAL, loc. ocit., P, SAUVAGE, loo. cit. La cali-
fioceéidn’ del empreenr}o de carga y descarge ©
porteador, ya sea maritimo ya terregtre, viene in-
timamente conectada qon la atribucidn de le accidn
directa en reaponsabilidad contractual a favor de
loe duefios de las mercancia aiz en oontra del empre-
sario, porque de aquella calificacidn se hace de-
rivar la responsabilidad solidaria del porteador
mar{timo y del empresario de carga y descarga (pri-
,ero y dltimo porteador respectivamente) por las
‘perdidas y averfas sufridas por las mereancias du-
rante todo el transporte, en virtud de la aplica-
eién de la disoiplins de los $ransportes sucesivos
a este supuesto. En efecto, como sefiala G. GILLES
(ob. cit,, pdz. 103) "la tesis del acco +
port se ha adoptado o rechazado segin que 86 ﬁgﬁa
querido admitir o rechazar la acocion direeta de los
cargadores y receptores en contra de la empresa de

carga y descarga”.
(3) O. BARBEY, loc. oit., G, RIFERT, Nota en Dalloz
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de erigir a ninguna de ellas en prestacidn prevalente,
que venge & ejercer unas funcidn subordinante respeoto de

las demds que el empresario cumple (1).

1948, pdg. 315; P. SCAPEL, Chargement... cit. pdg.
51; M, PRODROMIDES )¢ :~;s: 1 '> dest]

taire contre l'acgg‘ er, D.M 211 F1—
oa al empresario de carga y descarga do empresario,

depositario y mandatario,.

(1) Vid. en este sentido la crftica de la tesis del
transporte mar{timo por L. WOLFF, %'Egggnigr n'est
9 m tr&n Om [} D.M.FQ 1952' ; ] [}
g 01‘., £§ B‘g a 73 BERARD anyé '

de ranutention, Marsoille 1951, $

5?3!][1??!P1;, cit, ¢. II, num. 1 8 tor.; M. de
statut uridiouo de l'agoonier, J.C.P.

19 A9 » : \ 0 "

3 L regime Juridig
la %m{cntion, D.M.F, 1952 Trma
poxr todos estos autores el doaplazamiento en la zo-
na portuaria de las mercancfas no puede coneiderar-
se un verdadero transporte maritimo sometido a los
riesgos del mar, ni las gebarras tienen la conside-
racion iuridica de bugques (Ces. 11.12.62, D.M.F,
1963, 147), ni se expide por el empresario de car—
ge y desoarga ningin conocimiento de embarque. En
la doctrina italiena, con referencia a la hipdte-
sis del ‘tharco a'amninistrazione“ (desoarga obliga-
toria por empresa unica elegide por el porteador),
FERRARINI

] O Mt & GBDOILDIE LA . o5 B LIIDIrese Q.
sbarco nel o.d. sbarco 4'emminisiros Lone, foro 1%.
> ) * | 188 y . PLSCATORE '_‘IE‘_{‘M: "¢ SD O bi L S8
di sbarso nsl trasporto I imo, Foro « 19351,
[ 181 . 0 MA l)‘ﬁ 8 ‘“_ npregse Al 8baxog ’ Riv.

Dir. Nav:lg. 1953, II,’ 53 ldem., T contratto ai
N ML I '__x..f. Riv. Dir.tlgl?ig. .

Vid. en la Jjurisprudencia, C.A. Genova 31.3.53,
Riv. Dir. Ravig. 1954, IEI:é 23s Cas. %o‘nsli

it. 1185 eon notsa de PESCATORE y FERRARINI, cite~
das o O ant'!'lor Ce A, B 606052’ 5 M, F,
1952, 532; Idem., 6.3. 53, D.M.F. 1954, 127; Idem.,



1744~

Pero entre todas estas tesis merece una oonsi-~
deracidn especial, por la adhesidn que ha tenido en la
doctrina y en la jurisprudencia, aquélla que propone la
aplicacidn del régimen del trensporte mar{timo a las
operaciones que realize el empresario de carga y descar-
&8 por cuenta del porteador. En erecto; enta tesis sue-
le traer en su apoyo, junto al argumento fundado en la
naturaleza de hecho de las operaciones que realiza el em-
presarib de carga y desocarge, otro que parece revesgtido
de una fuerze persuasive especial. El empresario de car-
g2 y descarga contratado por el porteador maritimo pare
la realizacién de las operaciones de carga y descargs
de sus buquee viene e insertarse en la ejecucidn del
transporte maritimo, sustituyendo al porteador en la eje-
oucidén de unas operaciones que son parte del transporte
maritimo; y por ooneiguiente; se deduoce ,por los mantene-
dores de esta tosia; que el empresario debe participar
de la calificecidn juridica de porteador maerftimo (1).

De esta forma; aplicando la disocipline de los transportes

545, 54, D.M.F. 1954, 607; Case 3.12.56, DJM.F, 1957,
144 (m)’ Cas. 6 5¢ 59’ D.M.F, 1959’ 459, .

En relecién a la oritica de la tesis del depésito,
CAégEE, ob.. oit, pdg. 42; GILEES, ob. oit. pdgs. 97
&

(1) Esta aggumantaoién se ha doaarrol}ado sobre todo en
relecion al supuesto de intervencidn de unma empreaa
de carga y descarga en regimen de monopolio le
de mero hecho. Es el caso de los puertos de Ital
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sucesivos, se le hace directamente responsable frente
a cargadores y receptores y se le somete al riguroso
régimen de responeabilidsd del porteador maritimo, aun-
que, por otra parte, pueda invocar en su favor los cor-
tos plagos de prescripcidn y de oaducidad legales o

convencionales de que se beneficia aquél.
Sin embargo, esta argumentacidn, como ha pues-

t0 en claro 1la or{tica (1), encierra un verdadero so=-
fiema, en ouasnto que se parte del errdneo presupuesto
de que las operaciones materiales de s misma naturale-

ga de heoho deben necesariamente quedar sometidas al

en que estd vigente el denominado "sbarco A4'ammi-
nistracione™ y de los "w 8" de la Costa Ooci=-
dental de Africa, Vid. pége. 199 y es.

(1) L, WOLFF :tqt_: ¢;" ;
D.M,F, l§§ e 174} R, K ' JVy AIDrQSe IIEC
barghi e responsabilita per la rioonsegna del ca-

pi9Q, Hiv. Dir. Nevig, 19 y ¢lUy que ¢ -

os Ia deoisién de la O. Apel de Génove 21.3.50, en
la que se sostenfa que la emmresa de descarga al
insertarse en la ejecucidn del oontrato de trans-
porte se haofs responsable por la falta en la emntryg
&8 ¥ en la custodia del oarggmorto segun las re-
glas de este contrato; G. PESCATORE, Sulla yesponss
3ii¥g. e oite, Foro 1%, I, 1185,
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mismo régimen jurfdico, independientemente de la aon=-
vencidn en cuyo seno aquellas se realizan. Se olvida,
de este modo; que la disciplina legal de oada contrato
deriva de su causa, es decir, de la funocidn econdmico-
social del oconcreto tipo contraoctual y que, por eonsi-
guiente, operaciones de idéntice naturaleza de hecho
pueden venir scmetidas a diferentes regimenss jurfdioos
segin sea diversa la causa del contrato al que aguellas
prestaciones vengan reconducidas. Aai; cuando el por-
teador asume la ejecucidn de las opereciones de carge
y descarga en orden al cumplimiento del transporte ma—-
ritimo de las mercancf{as, que es la finalidad econdémico-
jur{dica de la convencidn que aquél celebra oon el oar-
gador, aquellas operaciones aocesorias guedan sometidas
el mismo régimen de responsabilidad de la prestacidn
principal, Pero cuando la empresa de ocarga y descarse
realige esas mismas operaciones en virtud del ocontrato
celebrado con el portesdor; ouya finalidad no es la de
efectuar un transporte maritimo; sino la de verificar
el embarque y desembarque de las meroancian; y entre
todas estas operaciones no se deecubre ninguns preve-
lente que ebsorba a las dends sino que todas éllaa
(tranaporto; depdsito, $%6.) se dirigen a la oonsecu~
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-cién de aquel resultafioc final, integrando as{ el con-
tenido de un contrato de locacidn de obra, las operacio-
nes de cearge y descarge realizadas por la empresa por
cuenta y riesgo del porteador mar{timo quedarén someti-
das al régimen de responsabilidad propio de la "loca=
tio operis", y no al del transporte meritimo. No hay,
por consiguiente, ninguna objecidn conceptual, a que las
operaciones de carga y descarga vengan sometidas a dife-
rentes regimenes jur{dicos segin que su ejeocucidn se de~
sexTolle en el seno del contrato de transporte marftimo
o integren el contenido de un especi{fico contrato de
carga y descarga, porque no es la naturaleza de hecho

de las prestaciones, sino la causa de la convencidn a la
que estas prestaciones se reconducen, la que determina
el régimen jurf{dico aplicable a las mismas.

Se ha mantenido también que la convencidn ce—
lebrade entre porteador y cargador o receptor en orden al
embarque y desembarque de las mercanc{as constituye un
contrato de mandato o comiaién; cuyo objeto es la rea-
lizacidn de todas las operaciones matérisles (carse ¥y
descarga) y juridicas (recepcoidn y entregs) gque intasgran
el embarque y desembargue de las mercancias (1). Sin

(1) CORDONNIER
Rev. Sociét
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embargo la tesis del mandato no puede admitirse en vig
de principio porque las operaciones que la empresa de
carge y descargas suele ejeocutar normaelmente son opera-
ciones materiales y no actos jurf{dicos. La actividad
que la empresa de carga y descarga cumple no es uns ac-
tividad "deliberstiva" para la formacidn de negocios
jur{dicos, sino una actividad de cardoter material; la
empresa pone al servicio del porteador, como arrendado-
ra del "opus" de la oarga o descarga, su capacidad téo-
nica y profesional y no su capacidad administrativa que
o8 lo caracteristico del mandato (1). La posibilidaed

un "mandato oomeroig%" en cuyo contenido puede
entrar la realizacidn de operacionss juridicas
materiales; G. RIPERT, Nota en Dalloz, 19485 318;

P. SCAPEL %mm.. cit., pdge. 24

quien oalif ca empreaério 55 garga y AGscarga de
mandatario y depositario retribufdo; M. PRODROMI-
DE' &Wooo cit, DtMoFa 1953, 6749

En la Jjurisprudencia vid. gor ejemplo C.A, Aix,
Omm,

14.5,57, D.M.F. 1959, 625

(1) RICARDELLI, Bgpporti Lre
, Riv, Dir ra : %
3! oit. pds. 50, BERARD, obe clt. pda. 213 y 2144
CAILIE, ob. oit. pég. 42: PEQUIN, ob. oite pag.
115; W6LFF, B0 es} pas un 1u¢-‘,r )
cits DJM.F, 1 9 $ " BR
cit. D.M.F, 1965, 523. Como acertadamen-e eo‘ala
este dltimo autor, en relacidn con el supuesto
de la deecargsa, la empresa de descarga no opersa
qus la entrega material del cargamento, siendo
01 rteador quien realiza la entrega jurfdioca. “Eg
(porteador) a quien, on efecto el receptor
prelen 8 su gonooimiento. ulien verifica la
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de que en algin caso la empresa de carga y descarga
cumpla junto a la actividad material de carga y des-
carza de las mercancfas aquélla otra de cardoter ju-
ridico propia del consignatario del buque, no impide
en modo alguno establecer conceptualmente la diferen-
ciacidn entre la aetividad que oonstituye el objeto
del contrato de carga y descarga (actividad material)
¥ 1la actividad que es objeto del contrato de oonsigng
cién (aotivided jurfdica) (1). Ie convencién celebra—
da entre empresario y porteador en orden a la ejecu-
oidn de las operaciones de carza y descarga entra; tam
bién en este supussto; en la amplia oategoria de la

"locatio operis™.

regularided del t{tulo, y en defeoto del titulo,
la legitimidad del derecho a la entrega. Es a
é1, en f£in, al que el receptor entrega el conoci-
miento a cambio del cual obtiene el "bono de en-
trega" %uo presentard al empresario de descarga
ra retirer las mercancias® (LAFAGE, loc. oit,).
stas mismas conslideraeignes "mutatus mutandis”
pueden hacerse en relacion a la hipotesis de in~
tervencion de la empresa en la carga del buque.

(1) S. PEQUIN, ob. oit, pdge. 113 a 115; NIETO, ob.
oit. pdeg. 40. En la jurisprudencis vid. T. Com.
Marsella, 10.7,62, D.M.F. 1962, 5573 Cas. 16.4.51,
Gas, Pal. 1951, 2135 Oas. 18.2.32, D.M.P. 1952
302; Idem., 19:10.59, D.M.F., 1360, 743 Idem., 16.
5,60, D.M.F. 1960, 523,
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Sin embargo, parece en principio existir un
serio inoonveniente para admitir el esquema c¢ontrao-
tual de la locacidn de obra en relacién con las opera-
ciones que la emprese de carga y descarga cumple a
bordo del buque, en particular con las operaciones de
estida y desestiba, cuya direccion y vigilancia incum
be directa y obligatoriamenie al Capitdn (Art. 612, 5;
C. de o.); y respecto de las cuales parece faltar la
nota de la independencia del arrendador de obra, que
distingre precisamente la "locatio operis™ de la "lo-
catio operarum”., Por ello se afirma que en relamoidn
con estas operaciones el empresario de carga y descar-
ge e8 un dependiente del porteador ligado con é1 por
una releeidn de arrendamiento de servicioe (1). Ello

(1) CAILLE, ob. oit., pdgs. 51 y 52; GILLES, ob. oit.
Be 56 ¥y 97, quien no solamente hace referen—
cia & las cperaciones de estiba y desestiba sino
en general a todag las %geraoionee comprendidas
en ¢l campo de apliomoidn de la Ley de 1936, es
deeir, a todas las operaciones comprendidas en-
tre la bodega del buque y los puntales de Sste,
las cuales vienen imperativamente puestas por 1la
Ley a ocargo del porteador. En cambio, la C.A,
Paris 14.5.58, D.M.P, 1958, 537, rechaza la oali-
ficacidn del empresario de carge como arrandata~—
rio de servicios en relacién con las operaciones
de carga cuando les mercanc{as hebian sido ya en-
gancha en el puntal de carga del buque, y por-
lo tanto se estadba dentro del campo de aplicas
oidn del Art. 1 de la Ley de 1936, afirmendo que
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no obstante, oreemps puede y debe distinguirse en estas
operasiones un aspeato "ndutsico” y un aspeeto "ecmercial",
En cuanto estas operakiones afeetan a la estabilidad y
navegabilidad del buque estd claro que es el Cepitén, res-
ponsable legel de su buena ejocncidn; quien tiene la di-
receifn y vigilancia de las mismes; pero consideradas es-
tas operaciones en su aspecto "eomereial" en cuanto cons-
tituyen una manutencidn del eargamento (mansgement of the
cargo) el empresario de ¢arga y descarga mantiene la inde-
pendancia caracteristioa del "locater operis", ya que,

ain quedendo sometido a las §rdenes del Capitén que en
realidad se limitan a la simple indicaocidn del trabajo a
realizar de conformidad al "plan de carga" establecido
precisamente en orden a asegurar la buena estabilidad del
buque durante la travenié;-oonaorva, sin embargo;‘el em=~
presario de oarga ¥y deaoarga;‘en todo caao;‘la dirececidn
del método y de los medios e emplear para la realizacidn

de su tradbajo (1),

"las operaciones materiales de carga son extrafias a
agquellas que interesan a la seguridad del buque y
del o gamento de lag que el Capitdn tiene la di-
recci citamente, & "sensu contrario”,
arece a tir dicha calificacidn en relacidn con

8 operacionos de estiba y deaeatiba.

(1) PEQUIN ob, uit, péae 88 a 93; G. FRAIKIN
. nanuteatian, DeMF, 1955, ise"'nm
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Por todo lo expuesto, retenemos vdlida la oca~
1ificeeidn, en este supuesto oontemplado, del eonirato
de carge y descarsa como contrato de leocacidn de obra
o ¢ontrato de empresa (1), La empresa de carga y des~
carga se obliga a suministrar un complejo de energfas
materiales y meodnicas para la realizecidn o oonsecu~
cién de un repultado final, el epus del embarque y de—
sembarque de las merocancfas, La diversidad de las pres—
taciones que en cada caso cumple el empresario (carga
y desoarga; desplazamientos de las mercanciass, almace-
naje; manutencidn en muelle, ét0...) y 1la inexistencia
de una releoidn de subordinacidn funcional entre ellas
no contradiot; sin anba:'go; la unidad del eontrato; yu
que es la osusa de 6ate; la realisacidn de la complejs
operacidn de embarque y desembarque, la que preside ¥

dd unidad a egquellas.
Con ello no olvidamos, repetimos, la frecuean~

Iraité cu. ntim, 88‘ pég. 92; He Fmooom, s
Fésponsy 16 de niorurdo 8_GuX ms

ndises, cit, page. 60 Y u:rspru-

B 4 Coal Rabat, 2.1.87, D.M.F, 1959, 86,
on la que E® have responsable a:l’. enmpresario de dee~
oarga de las averfas debidas a faltas del personal
del buque bajo sus érdenes en la desestide.

(1) BERARD, ob. oit. ég. 2773 PBQUIN, on. oit. pig-,
94 y ei CAI ol o0i 473 RIPERT, 14
T oargme], CAILIS: OMag bies phes 473 8

2t ’... oit, nn ¥. 1952, 172§ -
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-te aoumlasidn, fendmeno caracter{stico en nuestros
puertos, en una misms personsa de las funciones de empre-
sario de oarga y descarga por ouenta del porteador y

de consignatario de bugue. Pero esta confusidn de fun~
oiones no impide deslindar las actividades de carga y
descarge, que quedardn sometidas a las normas del arren-
damiento de obra, de las actividades de consignacidn del
buque, que en oambio vendrén sujetas & las normas del

contrato de mandato o comisidn.

B)., P v X ) ador o rec
Xox.

Ie naturalesa del contrato de carga y descar-
&a en el supuesto de fletamento parcial del buque, cuan-
do la empresa viene designada por el porteador para oper
Tar las cargs y descarga de las mercanciss por cuenta y
riesgo de leos oargadorep ¥y receptores con lps cuales
viene eontragtuslmente vinculada; no plantea problemes
diferentes de aquellos que vimos al analigar el supuesto
de la intervencidén de la empresa por designacidn del
cargador o receptor. Per tanto; nos remitimos a lo ya
dicho sntemces (1).

2B, DoM.F, 1955, 45T;

En la sprudqncia vid. Cas, 26.,1.57, DM.F. 1957,
513 X ,%gw&nmr.m%,nmxum 6.6.64,
DM P, 1964 » que configuran la obligacign
empresarioc de oarge y desoarga eomo una- oblagaoion
de resultado,

(1) vid, ante pdgs. 166 y ss.

&
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Pero en cambio ofrece especiamles dificultades
la califiocacidn del contrato de descarga en la hipdte-
sie 3¢ la denominada "descarza de oficio"2(cesser olause)
en los transportes regulares de mercancias determinadas
(1)e

Un importante sector de la doctrina y de la ju-
risprudenoia; oonsiderando el espeocial relieve que en es—
te supuesto tiene el elemento de la custodia, atribuys a
lﬁ convenoidn celebrada entre porteador y empresa de des-
oarga la naturalesa del contrato de depdsito (2).

La oldusula de descarga de oficlo constituye
de este modo una regulacidn convencional del depdsito ju-
dicial 1liberatorio previsto por la ley (Art. 668 del O,
de 0,), en defecto de la colaboracién receptiva de los des-
tinatarios. En ella se previ, por tanto, la actuacidn
de un contrato de depdsito a favor de tercero.

(1) via, ante pdgs. 130 y ss.

(2)’ Gwo’ d Pl OB L FER DAY ¢4 g d ZAng
rRyans 47![f713371|[][fTTI}§7713 ir, @ prat, comm.
- ’ y c~“ 108 y - ] 8‘. AFFERN . R poriata
AL KD Aol \a, m; £O80 ONEE
7!‘&?‘&&331’!1'1 TG0, Dir. € p?a e oomm. 928 2
30 ’ LS . e \BLUre .'.... Ad’ S0 1. 6180 € hd QB L1RE 0
Riv, Dir. a

&8s
.a vid, las dooisionon &. la c A. Aix :

436 g&, D.K.r. 1956 718; Idem,., 24.2.59, D.M.F, 1959
6633 Cas, it. 20,6451 Toro 1%, {951 1, i, {185 85 3 4 .55,
Rivg Dir. NaﬁGQ 19 I' 1 p O base al artioule

454 ael Cod, de la navngaaién que hace responsadle &

1 empresa de desvarga en este supuesio come dapoaita-
ria d¢ las mercancias frente a 108 reseptorosy
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Ia moderna doctrina y jurisprudencia italiana
sin cmbargp; al interpretar el articulo 454, pdrrafo
primero del Cédigo de la navegacién en el que expresse~
mente se regula la hipétesis de la descarga de ofioio;
distingue dos e¢icleos de operaciones, las operaciones or-
denades & la "descarza” de las mercancies del buque y
las operagiones de "entrega" a los destinatarios, y en
correspondencia con estos dos oiclas ve, en la hipdte-
sis que comentamos; bien un contrato mixto o complego
con elementos de arrendamiento de obra y de depdsito
(l); cada uno de éstos regulado por las normas propias
del tipo contractual reepeotivo; bien dos contratos
distintos (2), un contrato de locacidn de obra y un
contrato de dopésitoq; conectados funcionalmente entre
s8{ pero dotados cada uno de ellos de una autdnoms oau-

ga jur:[dioa,

(1), @. ROMANELLI

B :
Navig. ;954, °I, 531

(2) E VOLLI, Dell'pffidsmen delle mergi all'impresa
PArehi n.r‘mm@m‘l de 8 : anchid ,
FoxXro “7« ‘«. ’ . , m*’ D?. DOS1TO C
lle me _xu_ nelle gharoo 4'smmiplsyragions, Riv. Dir,.

991y 4 ¥ quien senala la Gonexidn
» g;ﬁmenxai" q%g une & embos negoclos juridioos. Por
el contrario G. RICARDELLZ, Syj yepperii fra 1'impre
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Algunos autores ven an este supwesto junto a

la relacidn de depdsito o de arrendamiento de obra la

existencia de un contrato de mandato, Finmlizsado el

contrato de transporte oon la entrega de las mercancias

2 la empresa de desearga -se afirma-, ésta deviene el

mandataxrio de los recsptores en orden & la reoepoién de

las merceancias, y, en consecuensia, quedars obligada a

formular las oportunas reservas por faltas y averias en

orden a la oconservacidn de los derechos de los recep-

tores frente a aquél (1).

(1)

-~

3 a g

’ "sostiene que on'ra ol contrato de arren-—
damiento de obra pare la desocargs y el contrato de
depdsito en orden a la entrega no existe propiamen-
4 una conexidn "insirumental" sino simplemente
"funoional®, derivada de la e¢ontemporaneidad de las
declaraciones, de la unidad de la gontraprestacidn

¥ de la sucesién necesaris del depdsito al arrenda--
miento, Vid, en la Jjurisprudencia Cas, it. 15.6.56,
Foro Pad, 1956, I, 1341,

R, PFISTER. 8 regponsabilité d a sharfe t des ao-
goniers dgns leg ports de L Unilol D M. £,
-'"‘o elly M, PRODRO ,n» O 4 ajmimu ote du
18881l NnatRlxre 6 » k . ..... 9 Delle ¥y ‘ ,
quad on gudte d'un gta-
@o FHALIKIN 3 Teglm
) DeM.F. 1951,~T &

T oA Paris 6.7.53, D.M.F.
% Idtm., 5.5.54, D.M.F. 1955 32£ CeA. Alx.
T.5.53, DMoF, 1953; Cae., 21.10,52, D.M,F. 1353, T3.

En la doctrina rioi grudenoia francesas tambidn ha
encontrado cie a teolis que ve en el empresa-
rio de descarga un mandatario sustituto del porteador
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Sin embargo, si atendemos realmente a las pres-
taciones que la empresa oumple; en este supwesto de la
desoarga de oficio la oalificaoidn que debe atribuirse
a la convencidon celebrada entre porteador y empresa-
rio debe ser la de la "locatio operis"., No debe olvidar-
de, como ya se expuso nds extensamente en otro luger
(1), que la oldusula de descarga de oficio constituye,
en realidad; una simple ocldusula de exoneracidn de ree-
ponsabilidad del porteador mar{timo por los riesgos
derivados de las operaciones de descarga, cuya direo-
eidn y vigilancie necesariamente le incumben en los
transportes mar{timos de mercanof{as determinsdas. En

en orden a la realizacidn de las ope ciones de
entrege (vid. ante pdg. 136, nota (1). La oldu-
sule de descarga de oficio contiene, segun esta
tesis interpretative, un mandato del fletador
(carggdor) a8l porteador mar{timo en orden a la re-
oepcion de las mercencias por cuenta y riesgo de
los destinatarios, en cuya ejecucidn aquék se sus-
tituye por un empresario de su eleacion, que en
cuanto mandatario sustituto quede: . digectamenag
responsable frente al mandante (Art., - . o=
de). Pero como eefiala la critica (WOLFF, ob. eit.
D,M,F. 1951, 316§ CAILIE, ob. oit. pég. 24), en
primer lugar es dudoso ver en esta elaus un men
dato, pero, en ocualquier lugar, se trataria de un
mandato daéo por el ocargadox al porteador (capie
tan) en orden a la "eleoccion™ de un empresario de
desoarga, y éste en modo alguno seria un sustitu-
to del armador en el cumplimiento d¢ esa elecoion.

Hay, en esto ¢ sto, como dice WOLFF, en vez de
una "sustituocion en un mandato" un "mandato de sus-
+1itucién”,

(1) Vid, ante pdgs. 138 y sigs.
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la descarga de oficio no hay, como se pretende, una re-
gulaeidn eonveneionel del depdeito liberatorio judicials;
el objeto de la convencidén que el portéador celebra con
el empresario de descarge no es exclusivamente, ni siquie~
ra preferentemente, la custodia de las mercanc{as en au-
sencia de los destinatarios y por cuenta y riesgo de és~
toe, El dato de la presencia o ausencia de los reaepto-
res & la llegada del buque es un dato del todo irrelevan=-
te en la hipdteeis de los transportes regulares a carga
general. Su objeto es simplemente permitir al porteador
sustituirse en la ejecucidn del sransporte maritimo acu-
diendo a un empresario,que proceda a la recepcidn de las
mercanciae de todos los destinatarios al oostado o & bore
do del buqne; a su clasificacidn y separacidn al almace—~
naje, ét0.... hasta su entrega definitiva a aquellos;
quedando todae estas operaciones por cuentea y riesgo de
los receptores. En las operaciones de desembargque en el
transporte de meroanc{as determinadas la prestacidn de
custodia es une entre las diferentes que integran la com=
pleja oporaoién; pero en modo wlguno cabe considerarla
como elemento causal informante del contrato de descarga,
porque incluso puede llegar a feltar en alsoluto en el
caso de que loes receptores se presenten inmsediatamente a
retirar las mercancias y el cumplimiento de la opereacién
de desembarque no exija el almacenaje de aguellas.



Y tampoco oreemos puede admitirse la existencia
de doe contratos distintos de arrendamiento de obra y
de depdsito, como pretende la dootrina italiana, en ¢o-
rrespondencia eon les dos ¢iclos de operssiones que se
distinguen <operaciones ds doicnrga y operaolones de en-
trega~. Esta distinoidn resulta artificiosa. A nues—
tro entender no hay en este supuesto ni dos oconitratos
distintos y auténomos, ni un oontrato eomplejo con
dos prestaciones distintas reguladas cada una por las
normas del respeotivo tipo contractual al que pertene-
cen, la empresa se oblige realmente a suministrar el
complejo de energias necesarias para el cumplimiento
del “opus" de la descarza de las mercanc{as, el ocual
viene integrado por diversas prestaciones entre las
ouales suele figurar; aungque no neoeaariamente; la de
custodia, Pero esta prestaéidn en ningin oaao; inolu-
S0 en aduél en que superase los l{mites de la custodia
neoesaria para el cumplimiento del "opus" de la des-
oarga; debido a la ausencia o negativa a recibir de
los destinatarioe; puede configurarse oomo objeto de
un auténomo contrato de dep6aito; ni siquiera como una
prestacién smténoma di‘dopésito regulada por las nor-
mas de este tipo contractual. Tanto las operaaciones
relativas o la descarga como las ordensdss & la entre~



190»“

~-ga son objeto de una oconvensidn vnica en cuanto todas
elles vienen ordenadas al cumplimiento del "opus" del
desembarque de las mercancias, el cual se inicia con la
retirade de las mercancias del costado del buque y fi-
naliszsa eon la entrega a los destinatarios. El1 hecho de
que, por causa de la susencia o de la negative a reoi-
bir de los destinatarios, la prestacidn de custodia al=-
cance uns espeoial intensidad en algunos casoe; no basta
a configurar este prestacién como objeto de un auténomo
oontrato de depdsito. De la miema maners que el portea=-
dor maritimo; dec{amos en otra ocasidn (l); cuando se

vé obligado; despuéds de efeotuar la deaoarga; a tener en
custodia las mercanciss hasta su entrega definitive a
los doetinatarioa; no se convierte en un depositario ni
ésta prestacidn de custodia puede considerarse objeto de
una autdnoma oonwenoién; tampoco la empresa de descarga,
que he asumido la reelizacidn del "opus" del desembar-
que de las meroanciaa; puede ser considerada como depo-
sitaria aunque el elemento de la custodia en el caso de
falta de la colaboracidn receptive de los destinatarios
revista una particular intensidad. En todo oaso; cree-
moe; por tanto; que no existe sino una convencidn de lo=
oacidn de obra que englobe prestaciones variables y de
diversa naturalesa & las que informa una ocauss juridicoe

(l) vid. Cl.p. III’ p‘&. 92.
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-econdmica tdnioce, la realizacidn de la compleja operacidn

de desembarque de las mercencias (1).

En fin, en ouanto a la tesis que sostiene que la
cldusula de "descarsga de oficio" tiene por efecto consti-
tuir al empresario de descarga en mandatario de los recep
tores en orden & la rscepoidn de las mercanoiaa; no hare-
mos sino repetir las objeciones ya expuestas en otro lugar
de este trabajo (2). En prinoipio; la empreea de cargza y
descarga no puede ser un mendatario de los destinatarios
en orden & la recepcidén de las mercancias sin un poder ex-
praso de representaocidn a este efeoto; que aquellos ha-
brien de otorgerle mediante el previo giro de los conooci-
mientos de embarque. Estos dooumentos; por otra parte;
serian los Ginicos que le pemmitirfan constatar las pér-
didas y averi{as sufrides por el cargamento y formular las
oportunas reservaes frente al porteador. Sin embargq; en
la hipdtesis de los transportes mar{timos regulares, los
receptores no transmiten sus conocimientos a la empresa,

sino que los presentan al porteador para obtener de éste

(1) G, ROMANELLI, Syl] o, Riv, Dir, Na-
vig., 1953, I, 0.V 21956, Riv. Dir.
Navig. 1956, II, 179, con nota de G. RICARDELLI.

(2) via. pdgs. 141 y sigs.
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a ocambio la correspondiente "orden de entrega" dirigida a
la emprese de descarza, la cual les legitima frente a és-
ta para obtener la entrega de las memcancias (1), Cabris
pensar, efeotivemente, que la o¢lausula de descarga de ofi
cio fuese expresidn de este mandato; pero; aparte de que
ello supondr{a forzar el sentido literal de la misma; es
que esta interpretacién no se conforma con la reslidad
prdotioa en donde la empresa no se constituye en "adiectus
solutions causa" del daatinatario; 8ino que acotia exclu-
sivemente en interés y por cuenta del porteador (2).

Se soncluye de .todo lo expuesto, por tanto; que
la oonvencidn celebrada entre porteador y empresa de des-
carga en los transportes regulares de mrcanc{as determi-
nadas no altera su naturaleze segin que se haya pactado o
no la descarza de oficio ("Cesser clsuse") Esta ocldusu~
la; gomo hemos visto; es una simple oldusula de exonera-
oidn de reaponeabilidad; que pone sobre el destinatario
los riesgos de las operaciones finales del transporte ma=-
ritimo; preveyendo anticipadamente la sustitucidn del por-

(1) G. ROMANELLI Swul
rie. 1953.:&

152 G, mama, *obs oit.
ob. city p&g 24; GILIES, ob. e1f.
, DM.F, 1965, 5243 Vid.

también 1a aant. ada en regggidggsgoagggnoa,
. ’ )

(2)




193.~

-teador en la ejecucidn de estas operaoiones por una empre
sa de carga y descarga. La empresa de desoarga se compro

mete con el porteador a suministrar las energfas necesarias
para la reslizacidn del complejo "opus" del desembarce de

las mercanoias. Es el resultado de su trabajo, la descar-
ga y entrega de las mercancfas, el que oonstituye la causa
jurfdico-econémioca unifieedora de las Aiversas prestaciones

que el empresarioc de descarcza segun los casos oumple.

4. E1 _contrgto q, ogrga y descarga en el supues-

to de intervencidn de la empresa de carga y descarga por im
posicién de los reglamentos administrativos portuarios.

Como se ha visto en otro oapitulo; resulta en al-
gunos oasos preceptivo para el porteador, los cargadores o
los receptores acuiir a los servieios de uma empresa de car-
ga 'y doaogrga en orden a la eJecuoién de estas operaqiones
(1). Unas vocea; cuando la explotacidn de estos servicios
portuarios viene eonfisds a diversas empresas concesionarias,

aunque la carga y descarga por medio de empresa unica para

(lo0. cit.) es realmente un "absurdo juridico" pre-
tender que, en la entrega a desiino dende se encuen-
tran de frente dos partes son intereses contrapues-
tos, la persona elegida por unae de las partes pueda
revestir la cumslidad de mandatario de la otra. En
este mismo ssntide se pronuncia también ROMARELLI,
loc, oit,

(1) Vid. ante capitulo IV, pdgs. 148 y s8.
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todo el cargamento venga impuesta por los reglamentos ad-
ministrativos que regulan estos serviocios portuarios,
existe ciertamente una posibilided limitade de elsecién
de la empressa que haya de cumplir estas operaciones; en
otras ooasiones, en cambio, cuando estas operaciones son
explotadas en régimen de monopolio ebsoluto por la propia
Administracidn (o un organismo sutdénomo de la misma) o
por una empresa priveda concesionaria no se dé ni siguie-
re aquelle posibilidsd de eleccidn. Pero tanto en uno
como en otro supueste existe para el porteador y para el
cargador o receptor, segin que & uno o & los otros incum
ban estas operaciones en el contrato de transporte, una
verdaders obligacidn de aontratar con uma empresa en or-
den a operar la oarga y descarga de las mercencias. ILa
relacidn juridice que se establece entre porteador o fle-
tador (cargador, destinaterio) y empresa de carga y des-
carga surge de un acto de constitucidn forzosa impuesto
por los reglamentos administrativos que regulan los ser-
vieios del puerto (1),

El problems de la calificacién de esta relacidn
jur{dioca exige un planteamiento previo de aquel otro méds
general de le naturaleza del vinoulo o de la relacidn ju=

(1) Este supuesto puede incluirse en aquella hipétesis
de oonsgue eien forsosa administrativa, formulade
por DIEZ PICAZO 8 _l1lamad ) atos forzosos,
An, Der. Civ, 1é B )
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-r{dioca que liga al usuario de wa servioio piblico ocon
91 concesionario, o en términos mde generales, de la re-
lacién jur{dice que entrafia la utilizecidn de un servi-
cio pdblico, venga éste explotado directamente por 1la
Administraoidn o concedido a empresas privadas.

En la doctrina adminisptrativieta, como se sa-
bve, hay dos poesiciones oontrapuestas s este respecte
(1), De una parte estd la tesis "iusprivatista" que
configurae este relascidn como una relacién contractual
jur{dico-privada sometida a loes preceptos de Derecho co=
min. De otra, la posicidn "iuspublicista" que viendo
en 1a situmoién del usuario de un servicio pdblico una
situacidn puramente reglementaria, entiende que se tra-
ta de una relaoidn regida por las normas de Derecho pu-
blioco. Frente a ellas existe una tercera psicidn que
mentiene una tesis "mixta"; o; sl se prefiere; ﬁrelati-
vista"; segun la cusl habré que tener en cuenta, en ce-
da oaao; el oardcter del servicio y si este viene explg
tado en régimen de concesidn o de gestidn directa (2).
En los servicios de cardcter administrativo le situacién

del usuaxio suele ser predominantemente reglamentaria

(1) GARRIDO FALLA, Tra s vol, II, pdgs. 356 y sigs.,
donde se expone gltuagion actual del problema
en la doctrina; GARCIA OVIEDU y MARTINEZ USEROS,

Deresho edminismirati 8% edicidn, Medrid 1962,

y num. y D8Ze 530-538.

(2) Esta es 1la foaicién msntenida per GARRIDO FALLA,
ob. ¢it. wil. II, pé&so 358 & 359.

L 4
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y sus relaciones con la Administracidn por regla general
viena sonetidas a normas del Derecho pidblico. En los
serviocios publicos de cardoter comeroial o 1ndustr1a1;
especialmente cuando vienen explotados en régimen de oon
ecesién, 1a relacién usuario-concesionario reviste, en ocam
bio; un cardoter jurfdico privedo y vieme regulada por
las normes del Derecho privado comin.

De oconformided con este dltima tesi,é, y teniendo
en cuenta el cardcter comercisl del servicio pdblico que
se examina, puede mantenerse con buen oriterio que la re-
lacidn que liga al particular (porteador, cargador o re—
ceptoxr) con el organismo portuario o oon la empresa con-
cesionaria de los servioios de carge y descarge reviste
en todo casp cardoter jurf{dioo-privado (1),

Pero al edmitir esta ¢alificaeidn jurfdico-priva
da surge entonoes la necesidad de determinar la naturale~
za juridica oonorota; que dentro de las relaciones prive-
das contractuales aocufladas por el Dereocho oomﬁn; corres—
ponde a la relacidn que se constituye enttre porteador o
fletador y empresa de carga y descarga.

A este rempedto se han venido proponiendo en la
doctrina y en la jurisprudencie las mismas tesis que he~

(1) En este sentide QQCQ S.na, 29.X.54 (DQM.FQ l956'
178, SOMQ).
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-mos examinado ya en los supuestos anteriores. Asi se

stribuyen a esta relmcidén ocalificaciones tan diversas co-
mo la de depdsito (1), transporte terrestre (2), trenspox

to mar{timo, mandato, étc.

Entre todes estas tesis, sin embargc, vemos a

ll)

(2)

La 2 octrine y Jurisprudenciea italianas, en base al
t{oulo 454, pérrafo tercero, del Cddigo de la na~
v%gaoian en que, expresamente se sontempla el denomi
nado "sbareco d'amminietrazione", ea decir, la descar-
ga obligatoria por empresea \dnica para todo el carge-~
nento elegida por el porteador en "interés del bu-
que y por exigencias de la navegacidn" (transportes
a carge general), identifican este supuesto con aquel
otro del "sbarco d'ufficio" previsto en el parrafo
primero del mismo precepto legal, en el que se atrie
buye a la empresa de descargmr la responsablilidad de
un depositario frente a los destinatarios en relacidn
oon la obligecidn de entrega de las mercancfas, S.
FERRARINI Sul egponsabilit cit., Foro it. 1951,
1185, en oomen o & 1a Sent. de la Casacidn de
26 IV.Ei En la jurisprudencia vid. las decisiones
del Trib. de Genova de 27.VI.52, Dir. Mar, 1953, 288
Iden., 27.1.54, Dir. Mar. 1356, 1073 Idem., 5.VI.54,
Dir. Mar. 1954 686 Cape ito‘ox 55! Riv. Dir. Naﬁg.
1956 II, 178’ Idem.. 3 XI. 56 Riv. Diro Naus. 1957,
I, éssé C.A. Genova, B.VI.54, Dir. Mar. 1955, 62;
Idem., 22,11,.54, Temi gen. 1954, T4; Idem., 24.IV.54
Temi. Gen. 1954, 175.

Postoruormonte o0 ha wvenido mantqniendo (G RICARDE-

IOLI’ W) DU & veLttore € 1mpreo s di Gbar 0, Riv.
Dir. Navig. 1086, 11, 1797 E. VO n, 51TV af Idementg
: B MNe Yo Vsol:«*u’: shi 6 mﬁmm‘

3 g ?EII!&!IG?IR“‘v. 'or. Pad. 19
distincion en este supussto, como en la "deaearga de
oficio", de dos ciclos de operaciones (descarga y en
trega) y en correspondencis oon lae mismas se sostie-
ne la existencie de dos relsciones contraotuales, un
arrendamiento de obra en orden a la doscarga y un de—
pdeito a favor de tercero en relacidn oon la entre
Epta tesis fué recogida e rczamante por la deoiaian
de la Ganaoion de 15,VI. 1xg Poro Pad. 1956, ) B4L).

T Com, Sena 31 7051 y 250“051’ D.M Pe 1952, Som.
383; en contra Ces, 9.VII.64, D.M.F. 1964, 600.
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detener nuestra atencidn en aquellas que han gosado de un
mayor predicamento en la dooirina y jurisprudeneia y que

traen en su apoyo nuevos argumentos no examinados con an-
terioridad y especi{ficos del supuesto que estamos contem-
plando. Respecto de las damde; no hacemos sino remitirnos

a2l lugar en que se hizo su orftica.

| En priﬁer lugar estd la tesis del transporte me-
ritimo; que en este supuesto ha sido repetidemente mante-
nida por importantes sectoree de la dootrina y la jurispru~
denoia (1). En apoyo de esta tesis se suelen traer en
primer lugar, aquellos argumentos ckdeicos, ya expusstos
oon anterioridad. De una parto; la naturalesa de las pres-
taciones que el empresario de carge y descarga cumple, que
en este supuesto syele cobrar un mayor relieve por el he-
cho de qus con frecusnoia los servioios piblicos monopo-
lizadoa suelen establecerse en puertos de diffcil acoeso y

en oconsecuencia entre las prestaciones gue la empresa cum

71 : LA S 2 _' ® DoMoFo 1951
mﬁ.“ﬁL v‘Im ‘ ’ res onsu.-
z ) R m. :

8o

g - yrud eno Fa vid. C.A, aonova
21.1iz sé Riv. Dire Nawig. 1951 II, 210 con nota oi-
tada de RUSSO; CeA. Paris 5.5 D.H.F. 1956, 32;
Oas. 21,1.59, D.M.P, 1959, 336; iaam., 6.5.59, D.M.F.
1959, 459; Idem,, 9.VII.64, 600.

En alguns decisidn se ha oalificado al empresario de
carga y descarge como porteador mixte maritimo-terres
t“, vid. T. Gom. Sena QQVXOSZ Do, Fo 19536 583
718} T, Genova 15.1V.50, comentada por RUSS0 en Riv.
Dir. Revig. 1951, II, 2i0.

(1) ROUSSEL 3
4%9; RUés
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-ple suele ofrecerse oon aspecial intensidad la del des—-
plagamiento de las mereancias en el trayeoto maritimo que
va de 1a rade exterior a los muelles del puerto (1), Sin
embargo; aun regonociendo la particular intensidad que en
algin supuesto pueda revestir la prestacién de sransporte,
no oreemos pueds admitirse que ello llegue hasta un punto
en que aquella se convierta en la prestacién absorbente de
todas las demds que la emprepa cumple en orden a la carga
y descarga de las mercancias (2),

| De otra parte, estd mquél otro razonamiento que
veiamos al examinar el supuesto de la intervencidén de la
empresa por cuenta del porteador; segun el cusl la empre-
sa de carga y dosoarga; al insertarse en la ejecucidn del
transporte maritino; sustituyendo al porteado: mritimo; de-
bo pertiocipar de la condioidn jurfdica de este (3). Este

4'19‘ RQ R SV 100. cit.
Riv. Dir. in este sentido se
exprese 1o dsoimidn ds C»A., Madegasoar 6.VI.56, D.MLF,
1957, 533.

(2) via, pig. 173; nqta (1) Y en mrtioular las deoisio-
1ok Taem, 4T ss"'?:“ﬁ‘i»" 2558 85, Tasme, 60459,
Ot . o Vdo . . Ol e .
xznénsafr. 1955, 4595 C.A. Bdrdeos 15.I.63, D.M_ F. 1963,’

(3) via. + 174, Aunque 8i® del todo clara, ésta
ce ser goaioi&n adoptada ¥or ROUSSEL, Lﬁ-“§§§§§:£’!
5?;55,, ol y la que se mantiere en 1la C.A, ova
50, Rav, Dir. Navig. 1951, II, 210, con comen=

tario de R. RUSSO.
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argumento tiene valor en el supuesto que comentamos, solo
cuando el empresario actia por ocuenta y en sustituoidm del
porteador mar{timo, es decir en la hipéteeis del transporte
regular a oargs general. En cualquier ¢aso permsnece védli-
da la oritica que 81l{ haciamos de este argumento en el sen
tido de que en 61 se parte de una premisa falsa, al haocer
derivar el régimen jurfdico apliocable a unas prestaoiones
de su naturalesza de heoho; prescindiendo del marco del con-

trato, en el que aquellas se cumplen (1).

Pero Jjunto a estos aigumnntos ya oonooidos; suelen
traerse en apoyo de esta tesis los propios textos reglamenta-
rios y loe pliegos de condicliones que regulan estos servi-
clos, en los cuales se califica oon oierta frecuenois al em—
presario de oarga y descarge ecomo porteador maritimo, hacien
do extensivo a las operaoiones que éste realiza el régimen
de responsabilidad del transporte maritimo y atribuyendo a
aquél los benefioios representados por los cortos plazos de
presoripcidn y; en su oaao; de oaduaidnd; de las acciones de
responsabilidad caracteristicaos del transporte mar{timo (2).

(1) vid, ante. pdg. 176 a 178,

(2) Aed el artfoulo 3 de la "arrété" de Port-Bouet de
19,5+51 en que atribuye este calificacion al “wharf"™,
empresa concesionaria que explota los servicios de car-

y descarga de aguel puerto en regimen de monopolio
?:boogido y oitasdo en ROUSSEL, ob. ¢it. DM.F. 1951,
recogido y oitado en ROUSSEL, ob, oit, D M.F. 1951,
419 y G, GILIES, ob, oit. pég. 132, note 247; vid.
tanbidn en relacidn al wharf de Port-Bouet C.A. Rouen
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Ie ousetidn que entoncee se plantea, es la de 8i es preci~-
80 y necesario admitir la calificeeidn, en este caso arbi
trexrie y ocontrarie a los principios y normas del Derecho
comin, estahlecida per estas disposiciones de rango regla-
mentario. Entendemos nosotrée que no es vinculante esta
calificacidn y que cerecen de eficacia tales normas que
vienen a atribuir a la relacidn jur{dico-privada, que lige
al porteador o fletador con la empresa concesionaria de los
servicios de carge y descarsga, una naturaleze juri{dioca que
no se corresponde con la calificacidn que deriva de las

normas y principios de ley (1).

Tambidn goza de gran predicamento en la doctrina

y jurisprudencia la tesis, segin la ousl el empresario, en
el supuesto de la descarga deviene el mandatario necesario

17q5051’ D,M,F, 1952, 68). Y el Brtiaulo 30 del De-
creto del Consorgio Autonomo del Puerto de Genova de
26.8,48, que declare aplicable a la desocarga por medio
de emgroaa, en le hipoteseis del "sbarco d'amministra-
zgione®, loes preceptos sodre responsabilidad del portea-
dor mar{timo (Arts. 422 i 423 Cod. Ravig.), Vid4, a

este respeoto la sentencisa ada de la C,A. Genova de
2193050, RiVQ Diro ISV189 1951' II' 210;

(1) En este sentido' S« FERRARINI g;;g f*ggonsahilig%
L A8 5Jﬁ& B8O 8. nnjixyf-oo Qi% (v3n¢)

oon plere : s 30 del D, del Consoruio Auﬁono~
mo del Puarto de Genova de 26,8.48, @, GILLES, ob. oit.
Peg. 132, nota 247. En 1la Jurisprudcncia 1tallana -1
pronuncian en gontra de la calificacidn asribuida por
las disposiciones administrativaes que rcglamentan lom
servicios de carga y descarga y 27.2.1954,
Toro 1%, 1954, I, 1001; C.A, denova 31.3.53 Riv. Dirs
Navig, 1954 I, 231; lagu., 15.5.53; Teni den

15,V453) Iaem., 6e5¢54, . Gen, 1954, 308.
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de loe destinatarios er orden & la recepoién de las mervan
cfas, impuesto necesariemente a aquellos por las disposi-
ciones administrativas reguladoras de estos servicios
portuerios, la entregn; que pone fin al transporte y &
la responsablilidad del porteador se entiende producids
con la consignacidén de las mercancias la empresa de des-—
oarga; "adiectus solutionis causa" de los reoceptores. Re-
tanamoe; sin embargo; plenamente védlido aquel argumento
anteriormente expuesto con el que se oritiecaba esta posi-
cién; segin el cual la realidad de los hechos demuestra
st por lo que respecta a los transportes reguleres la em-
presa de descarga no es "adisctus" de los destinatarios;
los cuslee no le han conferido ningin poder de representa-

cidn en orden a la recepcidn de las mercanc{as (1). Es-

En la jurisprudenoia francesa, vid. Cas. 3.XII1.56
(2 sentencias), D.M F. 1957, 147.

Sin embargo, esta calificacidén puede ser explicada
por el proposito justificado de hacer participe al
empresario de caﬁa y descarga deé los beneficlos
ue derivan del reégimen de responsabilidad del por-
eador maritimo, cuando el propio texto reglamenta-
rio regulador del servioio otorgue una acoidn direo-
ta en responsabilidad contractual a los duetios de
las mercancies contra la empresa de carga y descar-
g. Es 1ldgico, que si se permite accionar directa-
mente contra la empresa a los terceros, no vinoula-
dos ocontragtualmente con agquella -al menos en el
supuesto méds genergligado de los transportes regu-
1sres & oarga general, respecto de los cuales ene
especfficamente previeta la descarga obligatoria
por empresae-, pueda, & gu vez, la empress, amparar-
8¢ en ooberturs del regimen de responsabilidad
del porteador maritimo, ocomo suboontratante que es
del miemo. Esta es la posiocion gpa mantuvimos ente—
riormente de "lege fefenda”. (Vid. pdg. 115), nota (1).

(1) Incluso en el supuesto en que se hubiese pactado en
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-$08 no suelen girar los conocimientos de embarque a la
empresa de descarga para que ésta procedsa a retirar las
mercanc{as del buque, sino que son ellos quienes presen-
tan direoctamente al porteador maritimo los conocimientos,
obteniendo a cambio une orden de entrega que les leglitime
para retirar el oargamento desembaroado de la empresa de
descarga, Esta descarga y detenta las mercencias por
cuenta y en interés exclusivo del porteador y por ello la
entrega definitiva no puede considerarse realizada hasta
la recepcién efectiva de aquellas por los destinatarios.
Solamente la empresa de descarge serd mendataria de los
destinatarios en el oceso en que estos le hubiesen legiti-
mado en orden & la recepcién de les mercancias dotdndole
de los correepondientes poderee de representacidn median-
tes el endoso de los oconooimientos de embarque, lo cuerl
en los transportes a carga general no suele producirse.
(1), |

Una vez més parece el esquema contractusl de la
"looatio operis™ el adeouado pares calificar la relacidn
que liga en este caso al porteador o excepcionalmente al

el oconocimiento la "cldusula de descarga de oficio",
ye vefamos gomo la empresa escoglda por el porteador o
uesta a €1 sin posibilided alguna de eleacidn no pg
cogg%dorarao mandateria de los destinatarios (Vid.
[ ]

(1) Em distinta la hipdtesis del fletamento total o par-
oial del duque de do ("voyage charterparty®); la
enpresa reviste en este ceso la oualidad 4¢ mandata-
ria del destinatario en orden & la recepcion de las
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fletador (oargador o receptor) con la empresa de carga y
descarga. Es el suministro de las energias necesarias

para la realizacidn del complejo "opus" de la carga o des-

carza de las mercanoias le causa jurf{dico-econdmioca uni-

ficadora de las diversas y variables prestaciones que in-
tegran el contenido de la prestacidn de la empresa (1).

5. Tentative de formulacidn de una gonstruccién

"unitaria®i: contrato de locacidén de obra.

Despuée de hsber procedido & un endlisie particu-

(1)

meroanc{as, a cuyo efecto aquel le habrd previamente
transmitido el conocimiento de embarque. Sin embargo
debe tenerse en ocuenta que esta es la hipdtesis menos
frecuente, porque preocisamente la descarga obligatoria
por empresa suele venir impuesta en relaecidn con les
transportes regulares (Vid. ante, pédg. 118, nota (1).

Dir. Navig, 1954, 1I,
go, Riv, Dir: Navig,
3a 1] 2 : ‘nell

RO WL 4

. BBLONE e ) )
+ Q spués de haber mantenido la tesis de la
dualidad de contratos -locasion de obra y deposito-
en correspondenoia ¢on loe doe ciclos de opereciones
que se distinguen -descarga y entrege~ modifioa su
posicidn y entiende que respecto del "sbarco 4'ammi-
nistrazione” solamente un oontrato ordenado al
cunplimiento del "“opus" de la descarga, el cual debe
encuadrarse en la categoria oontractual de la "loocatie
operis”, porque, oomo acertadamente argumenta, en es-
te supuesto la prestacion de depdsito puede faltar en
absoluto en el caso de entrega directa a los receptores
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-lerista del contenido de la prestacidn del empresario de
cerga y descarga en los diversos supuestos de intervensidm

de éste, se puede conolulr, frente a quienes sostienen la

imposibilidad conceptual de reconducir a unidad las diver-

sas hipdtesis examinadas (1), que, no obstante la diversi-
ded y variabilided de las prestaclones cumplidas por la en

presa de carga y descargs en log diversos supuestos de in-

tervencidn de la misma, estas prestacionses vienen unifica-

das en %0dos los casos por la unidad de la csausa jur{dico-
econdmioca que las preside, el cumplimiento del "opus per-
feotum et consumatum®™ del embarque y desembarque de las

mercancias.

Pertenece el contrato de carga y desoarga, en tg

das las hipdtesis anuligzadas, al amplio genus de la "lo-
catio operis”, integrando dentro de este género una especie
atipica (2). Su oontenido viene formado por una serie di-

(1)

(2)

ouando dstos se encuentran en disposicién de recibir
inmediatamente lgs mercandfas y en todo caso ai exis-
to este prestacion de deposito puede sér considersads
ocomo instrumental respeotoc de la entrega. En la doc-
trina francesa mantienen esta tesis 8. PEQUIN, ob,

oit., pdg. 151 y s8.) G. mxmww
D M. T, 1954, 127, En la Jurisp encla a, .

nova 31.3+53, Riv, Dir. Navig. 1954, 221, Riv, Dir. Kea-
vig. 1954, 1I, 221, oon nota oitada de ROMANELLI, y
Cass, 16.2.56, Rive. Dirl Nevig. 1956, II, 179.

a. a:m:s, ob. oit. p&g. 35;?1.) ?W{ém e
Y ¢ : b [ slie X o

FOC + 1a variable jurieprudencla fran-
oeaa, recogida y citada en este trabajo. Vid. a este

respecto R, RODIERE !4.!{..&3.3.9.\!! (1.5.,63) del t Mg~
Zitim de RIFERT, u &u LTI T e
BRUNETTI, Diristo Marit$imo Privete, oit. vol. II, nim.
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verse de prestaciones de maturaleza de hecho completeamen-
te distinta (depdsito, trensporte terrestre, fluviel o
maritim; carza y descarga del buquo; é%Ce.4), que no
obstante la variable intensidad gue las mismas ofrecen
en los diversos supuestos de ls préctioca, no se hallan
en ningﬁn 0sso en una relacidn de subordingoidn funcio-
nal unas respecto de otree, sino que todas ellas wvienen
coordinadas por el resultado dnico al que tienden, el ep
barque y desembarque de las mercanci{as. Ia naturalesza
compleja de este "opus" no pemite; por ello; el encua-
dramiento de este oontrato en ninguno de los contratos
t:(pioos (transporte, depdsito) perteneoientes al género
de la "“locatio operis®,

RNaturalmente, no oontradice esta calificacidn el
hocho, como 86 he visto ya, do que en dotominadoe supues-
tos -_oonoreta_;nentg_gn la hipot_ee;s de 1a‘doeoaxfga por
empresa designada por el destinatario (1)- el oontenido
del contrato celebrado ocon la empreea inoluya; Juntamente

con la realizacidn de las operaciones materiales de descarza

vig. 1953 11.03; - ._ -
1188 bis.

Ve Dir. Navig. 195 . 13 RIPERT ro
o 0it. t. II, num, ) Mo B
. Deg. 218, CAILLE, ob, oit, 86 ¥ 873 PQTH
ob, © t. . 113-115 y 125-127; L. WO o 0bs oit,

D.M.F, 1951, 315 y DM F. 1952, 176,
(1) via. retro, pdgs. 163 y 170.
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de las merocanciaes, el desarrollo de la correspondiente
aotividad jurfdica (formulacidn de reservas frente al
porteador, étc.) en orden a la reocepcidn de las merosn-
cias. En este oaso se estd ante un oontrato unitario pep
ro complejo o mixto; en cuyo contenido entran elementos
propios del arrendemiento de obra y elementos pertenecien
tes al mandato, cada uno de ellos regulado por las normas

del tipo legal correspondiente.

Ni <tampoco esta calificaeoidn puede signifioar
un desconooimiento del fendémeno de la frecuente acumula-
cidn de funciones correspondiehtes a diferentes agentes
terrestres de la navegacidn en una misme persona, en par-
tioular las de consignatario de buque y empresario de car-
ga y descarga (1). E1 hecho de que una misma persona ocum
pla funciones de consignaoidn de buques y realice opera- _
olones de carga y descargae por cuenta de un armaedor no im-
pide distinguir conceptualmente ambas actividades y consi-
derarlas como reoonducibles al seno de dos contratos dife-
rentes, El contrato de consignacidn de buques participa
de la naturalegza del mandato; el contrato de carga y des—

carga constituye en cambio una variedad ati{pica del arren-

damiento de obra,
Pero, en oualquier caso, el empresario de carga

(1)9 Vide retro., Pégso 179¢
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y descarge asume en todos los supuestos una prestacidn
mfnima de un reaultado; la carge y descarga de unas mer-
oanc{as. El se compromete a suministrer el complejo de
energ{as necesarias para la realizecién del embarque y
desembarque del ceargamento. Eventualmente, puede cumplir
otras prestaciones diversas que vendrén reguladas por las
normae del tipo legal correspondiente, pero la prestacién
fundamental y constante que informa el contrato celebra-
do entre empresario y porteador, cargador o reoeptor es
siempre la realizacidn del complejo "opus" de la carga o

deascarga (1).

(1) As{, en 1la regulacidn del estatuto jurfdico especial
de los empresarios de carga y descarga, en la nueva
Ley francesa sobre los contratos de fletamento y
transporte mar{timo, de 18.6.66 (Tit. IV), se esta-
blecen como prestaoiones 8 del empresario de
carga y descarga “las operac ones que realizan-la
puesta a bordo y la descarge de las mercancias, com-
prendiendo en ellas las operaciones de entrada y sa-’
lida en almacén, que preceden o siguem a aquellas ne-
cesariamente", y como prestaciones accesorias y even-
tuales las de "reoepoign y reconocimiento a tierra

de laes mercancias a embarcar as{ como su custodia has-
ta el embarque y la recepcidn y reconocimiento en tie=—
rra de las mercancias desoargadas, as{ como de su
guarda y entrega" (Art, 50). En estos supuestos, el
empresario de carge y descaerge es el mismo tiempo de-
positario retribuido y mendatario.

Ahora blen, en todo caso, el empresarioc de carga y
descarga se beneficia de las mismas exoneraciones, li-
mitaoiones y prescripciones legales que el porteador
mar{timo (E, PONTAVICE, gggg%%ua de,}eféelation ot
Jgﬁésgrudenoe, Rev. Trim, olt. Comm. s num, 3,

p o’ a 6
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6. Cardcter merocantil del contrato de oarga y

descarga.

En aquellos sistemas jur{dico-positivos en los

que todavie pervive la separacidn neta de ordenamientos,
civil y mercantil, dentro del sector del Derecho de obliga-
oiones y contratos, la calificacidn mercantil de un deter-
minado contrato reviste una notable relevancia prdctica,
porque ella arrastra oonsigo; entre otras consecuencias,

la de la aplicacidén de un régimen juridico especial, en el
que se contienen importantes desarrollos y derogaciones
respecto del régimen general de Derecho comin.

La atribucidn del cardcter meroantil a un con-
trato exige acudir previamente al exasmen de las normas po-
sitivas delimitadoras de la materia mercantil, A este
respecto es bien conooida la posioidn de nuestro Cddigo de
ocomercio (1), Alinedndose entre aquellos sistemas objeti-
vos que pretenden realizar'el agotamiento de la materia
mercantil en base a la nocidn del aoto de comsroio aislado;
desoonectado por completo del sujeto que los realiza (co-
moroiante); nuestro Oédigo; sin embargo; no noe da una de—
finicidn del aoto de comereioe, consciente sin duda de los
inconvenientes que la misma ofrece, ni acude & una técniea

de enumeracidn ejemplificative a la menera del Cddigo ita-

(1) Conseideremos de todo punto innecesario proceder aquf
a una exposicidn y crftica "in extenso" del sistems
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-liano derogado, sino que emplea una fdérmula prédctica y
hasta cierto punto original. La formmule dellarticulo 2
del Cédigo se funde en un doble oriterio, de remisidn y
de analogfa, De una parte, considera mereantiles a to-
dos les aetos comprendidos en el Cddigo de comercio; de
otra, intuyendo la permanente movilidad de la materia
meroantil, admite su posible extensidn a nuewvos actos
no previstos ni regulados en el Codigo, pero de "ngtura-
leza" andloga a los contemplados por él.

Concretando nuestro estudio & la calificaeidn
espec{fica del contrato de carga y descarga, es evidente
la inutilidad a estos efectos del criterioc de remisidn.
Resultar{a vano tratar de hallar en el artioulado del C¢
digo no sdlo una regulacidn del contrato de carga y des—
carge, pero ni siquiera una simple referencia & la empresa
de carge y descarga. Ello es de todo punto légico; por-
que diffcilmente pudo ser contemplada por muesiro leglisla-
dor de 1885 una institucién; cuya aparicidn en nuestro tré-
fico mar{timo es un fonémeno; se puede decir; que; de
nuestroe dfas. En los tiempos de la navegacidn a vela; que
es la época de nuestro Cddigo de oomarwio; las operaciones

de carga y descarge eran realizadas por los miembros de la

del Cédigo, lo cual excede por completo del propdesito

y los limites de este epigrafe y por otra parte ha si-
do realigada ya con profundidad y acierto por nuestra

mejor doctrina,
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tripulecidén del buque. En ocasiones, en aquellos puer-

.to8 en que el atraque a muelle no era posible se acudfa
a los servicios de los propletarios de embarcaciones me-
nores. Son estos los "gabarreros" y "barqueros" de que
nos hablan las Ordenanzas de Bilbao (Cap. XXIX). Pero
en todo caso estos actusban siempre bajo la direceidn y
viglilancia del Capitan o de los cargadores o receptores,
desarrodldndose su prestacidn dentro del marco ocontrac—
tual del earrendamiento de servicios. La empresa de car-
ga y descarge como orgsnizacidén independiente, que asume
a propio riesgo la ejecucidn de operaciones de carga y
descarga por cuenta de terceros surge histdricamente en
Francie hacia mediados del siglo XIX (1); como ung mani-
festacidn mds del proceso de especializacidén y divisidn
del trebajo en el campo de los transportes mgritimos;
pero su aparicidn en nuestro tréfioo; cuyo volumen com-
parativemente es mucho mgs reducido que el francés; no
se produce hasta épooaa relativamente recientes; Yy aﬁn
hoy d{a aparecen con gran frecuencia confundidas sus
funciones en una misma persona; eon las de otros auxilia-

res terrestree de la navegaoion (consignatarios de bu-

ques),

(1) OCAILLE, ob. oit. pdg. 8; BERARD, ob. cit., E' 8. 15
s+ ¥ son referencia partioular a la Soei des

Portefaix de Marsella, pagse. 17 a 39.
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Ante el resultado negativo a que conduce el
primer oriterio del Cddigo para decidir sobre el cardo-
ter mereantil de un contrato, se debe acudir al recur-
so de la analog{s. La aplicacidn de este criterio chg
ca, sin embargo, con la dificultad insalvable, que deri-
va de la imposibilided de inducir, partiendo del ansli-
sis de los actos y contratos regulados por el Cddigo, un
concepto unitario del acto de comereio en el que se nos
descubre la esencis de la mercantilidad. Ante este di-
lema, al que nos conduce una interpretacidén literal del
Art. 2 (1), no parece que haya otra saldla razonable,
“que la de aquells posicidén doctrinal, que en base al tex-
to de la misma Exposicidn de Motivos del Cddigo, Ve en
la férmula del mencionado artfculo la oconsagraocidn de
una tdcnica de "cldusula general", con le que el legis-
lador deja la calificacidn mercantil de los nuevos con-
tratos "segin veyan apareciendo en la escena meroantil,
al buen sentido de los comerciantes y a la experienoies

y espf{ritu prdetico de los jueces y msgistrados", sin

(1) Es olaro que el eriterio de analogfa viene referi-
do literalmente a los actos contemplados por el Cg
digo ¥y que por tanto la comercialidad segun la le-
tra de la ley debe ser extrafda del andlisis induc-
tivo de los mismos. En este sentido se expresa A,
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neocesidad de reourrir a un criterio de comercialidad de-
ducido del Cdédigo mismo (1). As{ se explica las diver-
ses vias que he seguido nuestre supreme megistratura y
los diferentes criterios a los que ha recurrido en orden
a fundamentar la ealificseidn mercantil de oontratos no
contempladoe por el Cddige (2).

Entre los diversos oriterios de comercislidsd
propuestos por la dootrina, el que aparece como deciel~
vo al seotor mée influyente de la misma, sobre la base
de la ooncepcidn del Derecho mercantil como Derecho re~
gulador 4e la actividad de las empresas, es el de la
pertenencia del aoto o oontrato en cuestidn a la serie
orgédnica de la activided profeeionsl de una empresa (3).
Criterio que, por otra parte, parece encontrar confirme-
cidn t$dcite en el propio Cddigo, oon el constante reour-
80 que en é1 se haoe; a los efeotos de la calificacidn
mercantil de aquellos oontratos que tienen una doble
existencia (oivil y mgroanxil); al elemento subjetivo
de 1la partioipaoiéh.do un comoroianxe; en el que impl{-
oitamente estd 1la idea de empresa (4).

(1)

(2) via, el estudio de la is rudencia realizado por
GIRON TENA, ob. cit, p& A8 a 154,

(3)

(4) GARRIGUES, ob.ciiqpisg 493URIA, ob. cit.ndms. 9 y 494.
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En base a este criterio ereemoéﬁqua debe dedu-~
cirse la oslificacidn mercantil del contrato de cargs y
descarga, en ocuanto contrato de empresa. Ia realizaocién
en nuestros Adfas 4. las operaciones de cargse y descarge
requiere toda una eompleje orgenizacidén de medios mate-
riales y de elementos pereanalee; que supera generalmen-
te 1la ocapacidad organizativa de ocargadores y destinata-
rioe y hasta de las propias empresas de navegsoidén, de-
terminando la aparicién de la moderna empresa de cergza y
descarza cuyo objeto especifico es la realizacidn de es—
tas actividades portuarias por cuenta de terveros. E1l
contrato de carga y descarga es un contrato de arrenda-
miento de obra por empresa, y como tal participa de la

nota de la mercantilidad,

De la calificeeidn mercantil de este eontrato
e6 deriven importantes conseouencias. La primera y fun
damental incide sobre la discipline jur{dica del mismo;
en cuanto supone la aplicacidn de les normas generales
sobre los contratos de comercio del T{tulo Iv; Libro I;
donde se recogen importantes especislidades respecto de
la teorfa general de obligaciones y contratos de Dereciic
comﬁn; aunque neturalmente no siendo el contrato de
arrendamiento de obra una figura objeto de especifica
regulacidn en el Cddigo de Comercio, deberd de apliocdr-



215."

—zoio la disoiplina legal de aquel tipo contragtual con~
tenida en el Cgdigo Civil (Arte. 1588 y sigs.), en vir-
tud del cardoter supletorio wue el ax*icplo 2 del Céai-
&0 de comexc¢lo asigna a las normas del Derecho civil,

De otra parte, la asignaocidn del cardcter mer-
cantil a este contrato sirve a su ves pars atribuir la
cualidad legal de comerciente al empresario de ocerga y
desoarga, que profesionalmente se dedica a la explotaoidn
de estas actividades comerciales portuarias, sometiéndole
automdtiocamente 2 un "status” especial intesrado por toe
da una serie de derechos y obligaciones particulares
(obligacidn de contabilidad, tratamiento espeoial de la
1nsolvoncia; 6500 v o )
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DE LA PRIMERA PARTE

I

La looalizacién de las operacicnes de carga y
desoarga en zonas del "demanio®” mar{timo y la conexidn
que estos servicios portuarioe guardan ocon el interés pu-
blico del normsl desenvolvimiento del tréfico mar{timo,
son factores que explican el espeoial interds del Estado

en este sector de la actividad de los partioulares.

LI

Existe, en primer lugar, una intervencidn admi-
nistrativa ”1ndireota” sobre las actividades de carga y
descarga a través de la regulasoidn del dominio péblico
maritimo; por virtud del condicionamiento que el régimen
especial de proteccidn y utilizacidn del "demanio® impli-
oa para todas aéuellas actividades que se cumplen en el
seno del mismo, As{ quedan estas aotividades sometidas
al régimen de poliofa demanial y; en su caao; cuasndo su
ejercicio constituya una utilizascidn especicl o privativa
de! dominio pﬁblioa; vendrdn sujetas sl sistema de autori-

gacionss y concesiones demaniales.
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Se produce tembién una intervencidn "directa"
de la Administracidn pidblica sobre las actividades de
carga y descarge en s8{ miemas oonsideradas, por razdn de
su conexidn con el interée general de la navegacidén y del
trédfico mar{timo. Puede limitarse esta intervenoidn a
una aotitud meramente negativa de econtrol, que normalmen=—
te B8 traduce en la exigenoia de previa autorizacidn ad-
ministrative o insoripcidn obligatoria en registros espe-
ciales como requisito de habilitaocidn pars el ejercicio
de estas éctividadea; y en une reglamentacidn mds o me-
nos intensa de la forma de prestacidn de las miamas; a
travées,principalmente, de la fijaoidn de un sistema de -
tarifas,

IV

etl———

Dentro de esta intervencidn "directa”; suele
también la Administracion desarrollar una actividad po-
sitiva de proatacidn; generalmente limiteda a los servi
ciose oomplementarios de carge y desoarga; pexro a veces
extensiva & la realizacidn de estas operaciones en régi-

men d¢ empresa por cuenta de terceros.

3
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L

Se observa una tendencia a la instituoionali-
gacién administrativa de los servioios portuarios de car-
ga y descarga en los puertos de intenso tréfico mariti-
mo, Lo Administrecidn asume en monopolio de habilita-
0idn legal estas actividades, sujetando a previa conce-
sidn de serviocio piblico su ejerocicio por empresas pri-
vadas. En algunos puertos, 1nnluao; estd vigente un
sistema de explotacidn en monopolio absoluto por parte
de los organismos administrativos portuarios o de una

empresa concesionaria.

DE_LA SEGUNDA PARTE
"

La delimitacidn del ocontenido de la prestacidn
del porteador mer{timo en relacidén con las operaciones
de carga y descarge qpada; en prinoipio; bajo el domi~
nio de la autonomfs de la voluntad de las partes ILe pres-
tacidn del porteador puede ser limitada al mero desplasga-
miento mar{timo de las mercancies (cldusula £.1.0.) o ex-
tenderse a la ejecucidn de una parte (cldusula "alongsi-
de") o de la totalidad de las opersciones que integran
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las fases terrestres del transporte mar{timo (transpor-
tes regulares).

~YiL_

Respeoto de los transportes internacionales -
bajo eonocimienxo; sometidos a la Ley de 22 de diciem—
bre de 1949; la prestacién del porteador incluird necesa-
riamente las operaciones de ocarga y descarga ("striotu
sensu®), siempre que en la ejecucidn de estas operaocio=-
nes se empleen los medios y aparatos propios del buque
(Art, 12),

299 9

/

~ Todas las faees de la ejeoucidén del contrato
de transporte maritino; inolufdas las operac.ones preli-
minores y finsles de carga y doacarga; vienen sometidas
a un ¥nico régimen de responsabilidad. Las prestaciones
que el porteador cumple en las fases terrestres del transg
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-porte mar{timo son operaciones accesorias que integran
la ejecucidn de éste, y no puweden, por tanto, coneotar-
g6 a una causa diversa de aquella que informa el oontra-

to de transporte mar{timo.

i * 9

‘Le "unidad del contrato de transporte maritimo"
no viene alteruda por el articulo I, let. e), del Conve-
nio de Bruselas de 25 de agosto de 1924, donde unicamen-
te se formula uns definicidn del término "transporte de
mercencias”, a los efectos de determinar la extensidn del
régimen comsotivo de responsabilidad establecido por el
Oonvenio; limitédndolo a la fase mar{tima del tranaparte;
pero sin prejuzgar para nade la naturaleza y contenfdo

del contrato de transporte mar{timo.

X

Tempoco 1a Ley de 22 de dioiembre de 1949 (Art.
18) ha alterado el principio de la "unidad del traneporte
mar{timo". Ki siquiera creemos haya venido & oonsagrar
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una dualidad de regimenes jurf{dicos segin las diversas
fases del contrato, al limitar el Art, 12 el campo de
aplicacidn de la Ley a la fase estrictamente maritima

del transporte, con lo cual las fases terrestres prepars
torias y finales del mismo vendrian sometidas a las nor—
ﬁas del contrato de fletamento del Cédigo de Comercio
(Arts. 652 y sigs.)s No obstante la dicoidn literal del
Art, 18, oonsideramos que la Ley goblerma tanto la fase
"mor{tima" oomo las fases "terrestres" del tranSporte; si
bien el régimen de responsabilidad establecido en la mis-
ma gse impone oon cardcter cocactivo solamente en relacidn
con la primere y oon cardcter dispositivo respeoto de las
segundas (Art. 17 de la Ley). El Art. 19 de la Ley marea;
segin muestra interpretaocidn, los l{mites del régimen le-
gel "coactivo", pero no delimita el campo de aplicacidn
de la Ley.

DE _LA TEROERA PARTE

i S 5
El grado de complejidad alcangado por las opere=

oclones de carga y descarga en los tiempos actuales sobre-
pasa generalmente la capaocidad de ls orgenizacidn en tierra
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no solo de los cargadores y receptores, sino hasta de las
propias empresas de navegaoidn, que se ven obligadas ocon
frecuencia a acudir a los serviclos de empresas de ocarga
y descarga especializadas en la ejecucidn de estas opera-

clones.

Como norme general la empresa de ocarge y descap
ge viene contratada por aquella parte del contrato de
traneporte mar{timo a la que inoumbe la realizaeidn de
les operaciones de carga y desoarga. Sin embargo, en ale-
gunos supuestos ~fletamento parcial- la empresa escogi-
da por una de las partes (porteador) actia por ocuenta y
riesgo de la otra (oargador; destinatario), con la cual
viene contractualmente vinculada.

El dato relevente, para determinar le persona
legitimada aotivamente en el ejercicio de la accidn de
responsabilidad contractual ocontre la empresa de carge y
descarga por las pérdidas o averies sufridas por las mer-
osnofas en el cumplimiento de estas oPeracionos; no esté
en el hecho de la designacidn o oleocién; gino en la deter-
minacidn de la perte contratante qpe; segin las oldusulas
del contrato de tranaporte; he asumido la reilizacidn de

las operaciones de carga y desoargea, por cuenta de la cual

y en ocuys sustitucidn aotia la empresa contrateda al efeeto.
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XII

En el supuesto del fletamento de buque determina
do, la empresa de cerga y descarge viene vinculade contrag
tualmente con los cargedores o receptores, aunque su elec-
oién sea realizada por el porteador meritimo. En ocalidnea,
la empresa actia a la vez por cuenta del porteador y del

fletador (ocargador o destinatario).

En la hipdtesis del transporte regular de merocan-
of.s determinadas, por el contrario, el empresario viene

slempre contractualmente vinculado con el porteador merf-
timo, incluso en aguellos supuestos en que se hubiese pac-

tado la “"descarge de oficio" o fuese obligatoria por impo-
sicidn de los regleamentos administrativos portuarios la
ocarga o desocarga flor empresa. No existe realmente una be-
pe jur{dioa sobre la que se pueda fundamemtar la accién di-
recta de los duefios de les mercancias contra el empresario

de carga y descarga, salvo en el terreno de la oculpa extra-

contraotual,

El otorgamiento de esta aooidn directa en respon

sebilidad oontractuel, que ha sido propugnado por una ime-
portante corriente jurisprudencial y oiexrtos sectores de la

doctrina en un axplicable deseo de proteger los intereses
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de los cargadores y receptores, conduce a un agravamiento
injustificado de la posicidn del empresario de carga ¥y
descarge, al que se impide asmpararse en la cobertura indi-
recta que le proporcionan el contrato de transporte y el
régimen legal de responsabilidad del porteador maritino;
con el cual estd vinculasdo contractuslmente., Ello conduoe
al paraddjioco resultado de que la pretensidn de resarci-
miento de los dafios por parte del duefio de las mercancias
gsea satisfechs de manera distinta segin que la carga y dee-
carga venge operada por el propio armador o por medio de

un empresario subcontratante.

La atribucidn de la accidn direota; que puede ve-
nir justificada por las ventejas de orden prooesal que pa-
ra los duefios de las mereancfas supone su ejercicio en com=—
paracidn con 1los inconvenientes que ofrece la accionabilidad
del armador; en muchos casos de nacionalidad extranjera;
86lo es posible por la via de la instituoionalizacidn legis~
1at1va; en una futura regulacidn legal del estatuto jur{di-
co del empresario de carga y descarga. Tal atribuoién; sin
embergp; no puede suponer un egravamiento de la posicidn
del empresario de carga y deacarga; a quien sv le debe permi
tir acogerse; en todo caso; a los beneficios que deriven

del régimen legal de responsabilided del porteador mar{timo
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(prescripoidn, limitacidén y exoneraciones de responsabili
dad). En este sentido se ha orientado la reciente Ley
francesa de 18 de Jjulio de 1966 sobre los contratos de
fletamento y de transporte mar{timo, en la regulacidén del
estatuto jur{dico de las empresas de oarga y descarga (Ti-
tulo V, Art. 53).

ALIL

La determinacidn de la naturaleza jurfdica del
contrato de carga y descarge ofreoe especial dificultad
por la diverslidad de prestaciones que la empresa de car-
ga y descarga suele cumplir, y por la frecuente confusidn

de sus funoiones eéon las de otros agentes terrestres de la

navegaoidn.

Sostenemos; sin embargo; que se puede intentar
la formulacién de una construccién uniteria. En todos los
supuestos de intervencidn de una empresa de ocarga y dee~
carga; ésta cumple una serie de prestaclones minimaa; que
integran el contenido de una subespecie ati{plca del ocon-
trato de locacidn de obra. Estas prestaciones son de na-

turaleza de heoho eompletamente dietinta, pero vienen coor-
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-dinadas y unificadas entre s{ por la unidad de la csuss
Juri{dico-econémica que las preeide, el cumplimiento del
"opus" complejo de la oarga o descarga de las mercancias

de un bhuque.

Eventualmente, el contrato de carga y descarga
puede incluir elementos propios de otro contrato (mands-
to), integrando en este caso un contrato mixto con ele-
mentos pertenecientes a tipos contractuales distintos, re-
gulados cada uno de ellos por las normas del tipo legal

correspondiente.

XIV

El cardcter mercantil del contrato de carga y
desoarga se deduce de su oonsideracidn como contrato de
obra realizado por empresa. De aparioidén histérica recien-
te; la empresa de carga y descarga fud desconocida por nues—
tro Cddigo en el ocual no se encuentra referencia alguna a
la miama; pero; a través de la férmula de la "analogia"
del Art, 22 del C, de o.; oreemcf que debe atribuirse la
calificaoidn mercantil a este contrato; en base al orite-
rio de la pertenencia del miemo a la serie orgénice de la

actividad de uns empresa,
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