UNIVERSIDAD RAFAEL LANDIVAR
FACULTAD DE CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES
LICENCIATURA EN CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES

"APLICABILIDAD DE LAS REGLAS DE ROTTERDAM EN EL ORDENAMIENTO JURIDICO
MARITIMO-MERCANTIL DE GUATEMALA"

TESIS DE GRADO

STEFAN KARL HAEUSSLER VESCO
CARNET 10512-10

GUATEMALA DE LA ASUNCION, SEPTIEMBRE DE 2017
CAMPUS CENTRAL



UNIVERSIDAD RAFAEL LANDIVAR
FACULTAD DE CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES
LICENCIATURA EN CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES

"APLICABILIDAD DE LAS REGLAS DE ROTTERDAM EN EL ORDENAMIENTO JURIDICO
MARITIMO-MERCANTIL DE GUATEMALA"

TESIS DE GRADO

TRABAJO PRESENTADO AL CONSEJO DE LA FACULTAD DE
CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES

POR
STEFAN KARL HAEUSSLER VESCO

PREVIO A CONFERIRSELE

LOS TITULOS DE ABOGADO Y NOTARIO Y EL GRADO ACADEMICO DE LICENCIADO EN CIENCIAS
JURIDICAS Y SOCIALES

GUATEMALA DE LA ASUNCION, SEPTIEMBRE DE 2017
CAMPUS CENTRAL



AUTORIDADES DE LA UNIVERSIDAD RAFAEL LANDIVAR

RECTOR: P. MARCO TULIO MARTINEZ SALAZAR, S. J.

VICERRECTORA ACADEMICA: DRA. MARTA LUCRECIA MENDEZ GONZALEZ DE PENEDO

VICERRECTOR DE ING. JOSE JUVENTINO GALVEZ RUANO

INVESTIGACION Y

PROYECCION:

VICERRECTOR DE P. JULIO ENRIQUE MOREIRA CHAVARRIA, S. J.

INTEGRACION UNIVERSITARIA:

VICERRECTOR LIC. ARIEL RIVERA IRIAS

ADMINISTRATIVO:

SECRETARIA GENERAL: LIC. FABIOLA DE LA LUZ PADILLA BELTRANENA DE
LORENZANA

AUTORIDADES DE LA FACULTAD DE CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES

DECANO: DR. ROLANDO ESCOBAR MENALDO
VICEDECANA: MGTR. HELENA CAROLINA MACHADO CARBALLO
SECRETARIO: LIC. CHRISTIAN ROBERTO VILLATORO MARTINEZ

DIRECTOR DE CARRERA: LIC. ERICK MAURICIO MALDONADO RIiOS
DIRECTOR DE CARRERA: MGTR. JUAN FRANCISCO GOLOM NOVA

DIRECTORA DE CARRERA:  MGTR. ANA BELEN PUERTAS CORRO

NOMBRE DEL ASESOR DE TRABAJO DE GRADUACION
MGTR. JUAN FRANCISCO GOLOM NOVA

TERNA QUE PRACTICO LA EVALUACION
MGTR. ERICK MAURICIO MALDONADO RIOS



M.A. Enrique Sanchez Usera
Director de Ejes Transversales
Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales.

Estimado M.A. Usera:

Conforme nombramiento recaido en su servidor, para ser asesor de la tesis de grado: “APLICABILIDAD
DE LAS REGLAS DE ROTTERDAM EN EL ORDENAMIENTO JURIDICO MARITIMO-
MERCANTIL DE GUATEMALA?”, del estudiante STEFAN KARL HAEUSSLER VESCO quien se
identifica con carmné universitario 1051210 de la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales, rindo el
presente informe:

1.

Conforme el anteproyecto de investigacién autorizado al estudiante Haeussler Vesco, se procedié a
revisar el plan de investigacién para cada uno de los capitulos y de manera integral el documento final;
de las revisiones que se hicieron a cada apartado, se le requirieron una serie de correcciones para
adecuar la investigacién a los enfoques juridicos, propios de la materia, las cuales ya fueron
cumplidos en su totalidad.

El estudiante ha completado el documento de acuerdo al protocolo de investigacion de la facultad y en
consecuencia hacen del documento final, un trabajo de grado que cumple con los presupuestos
metodolégicos exigidos al respecto.

Es de resaltar que los temas tratados logran que el informe final sea un documento académico, que se
incorpora a las investigaciones que como Facultad se estian produciendo, por lo que:

Cumplidos los requisitos metodoldgicos, como de contenido del trabajo de grado, en mi calidad de
asesor, otorgé DICTAMEN FAVORABLE para que la estudiante de la Facultad de Ciencias Juridicas
y Sociales STEFAN KARL HAEUSSLER VESCO carné 1051210 proceda a solicitar Revision de
Forma y Fondo de su trabajo de grado.

Sin otro particular me suscribo,

Atentamente,

uan Francisco Go

JUAN FRANC
(ramsemaum)

feolom@yahooes
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SENORES MIEMBROS DEL CONSEJO DE LA FACULTAD
DE CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES DE LA
UNIVERSIDAD RAFAEL LANDIVAR: ------=---m-mmemeeee
Se emite el presente DICTAMEN FAVORABLE, relativo a
la conclusion del proceso de revision de forma y de fondo
de la Tesis de Grado titulada “APLICABILIDAD DE LAS
REGLAS DE ROTTERDAM EN EL ORDENAMIENTO
JURIDICO MARITIMO-MERCANTIL DE GUATEMALA”,
elaborada por el estudiante STEFAN KARL HAEUSSLER
VESCO, carné 1051210 de la Universidad Rafael Landivar.

Sobre el particular, me permito manifestar que inicié el
proceso de revision de forma y fondo de la tesis de meérito
en el mes de octubre de 2016 y se ha concluido el mismo,
tras un analisis minucioso de cada uno de los puntos que la
componen, estimdndose que la misma se ajusta a los
lineamientos exigidos por la Facultad de Ciencias Juridicas y
Sociales, ademds de poseer un contenido novedoso
respecto al abordaje del contenido y alcances del Convenio
de las Naciones Unidas Sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias, que contiene las Reglas de
Rotterdam. A través de él se hace un abordaje que permite

determinar las diferencias vy similitudes entre las




ones y responsabilidades que surgen para las partes
' de una relacion maritimo mercantil, asi como un

| aporte que amerita ser aprobada. En tal virtud, se emite el
presente DICTAMEN FAVORABLE, a los veinticuatro dias

del mes de noviembre de dos mil dieciséis.

Co /2,

Embajador Erick Mauricio Maldonado Rios
Abogado y Notario
Colegiado 7831
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Orden de Impresion

De acuerdo a la aprobaciéon de la Evaluacion del Trabajo de Graduacion en la variante Tesis
de Grado del estudiante STEFAN KARL HAEUSSLER VESCO, Carnet 10512-10 en la carrera
LICENCIATURA EN CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES, del Campus Central, que consta en

el Acta No. 07982-2016 de fecha 24 de noviembre de 2016, se autoriza la impresion digital del
trabajo titulado:

"APLICABILIDAD DE LAS REGLAS DE ROTTERDAM EN EL ORDENAMIENTO JURIDICO
MARITIMO-MERCANTIL DE GUATEMALA"

Previo a conferirsele los titulos de ABOGADO Y NOTARIO y el grado académico de
LICENCIADO EN CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES.

Dado en la ciudad de Guatemala de la Asuncién, a los 11 dias del mes de septiembre del ano
2017.
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LIC. CHRISTIAN-ROBERTO VILLATORO MARTINEZ, SECRETARIO
CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES
Universidad Rafael Landivar
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Glosario

Cargador: Se refiere a la persona que solicita el embarque y transporte de
las mercancias al porteador. Puede también fijar las mercancias sobre el
buque si bien generalmente esta es una funcion del porteador.

Cargador_documentario: Es una persona distinta del cargador original,

gue por la naturaleza del contrato de transporte acepta ser designado como
el cargador dentro del contrato.

Consignatario: Se interpreta como una figura de facil confusién con la

figura del destinatario. El consignatario puede ser un auxiliar del naviero o
porteador el cual realizar gestiones y funciones en tierra o bien se le
entregan las mercancias al llegar al puerto de entrega.

Contrato de linea no regular: Se conoce como un contrato de transporte

maritimo en el cual los contratantes fijan las fechas de partida y llegada de
los buques a los puertos de destino, asi como se fijan contractualmente los
precios por el transporte. No existe un itinerario o plan de transporte previo
por lo que todo se pacta entre las partes dentro del contrato.

Contrato de linea reqular: Es el contrato de transporte maritimo mediante

el cual el cargador se ajusta a los plazos e itinerarios de partida y llegada
del porteador, asi como a los precios y tarifas fijados por este ultimo.
Generalmente se constituye como un contrato de adhesion en el cual
existen rutas preestablecidas.

Contrato_de volumen: Mediante este contrato el porteador transporta la

mercancia puesta bajo su custodia y este cobrard una tarifa por el
transporte en relaciéon con el peso de la mercancia que se transporta.

Documento _negociable de transporte: Es un documento de transporte

maritimo que acredita la propiedad de la mercancia transportada y que es
susceptible de negociarse y transferirse antes, durante y posterior a la
entrega de la mercancia.

Documento no neqgociable de transporte: Es el documento que acredita

la propiedad de la mercancia transportada y que, por las disposiciones



expresas en el mismo, no es susceptible de transferencia. La mayoria de
los documentos de transporte maritimo de mercancias siguen esta
modalidad contractual pues son mas seguros.

9. Eirma electronica: Es el equivalente a una firma manuscrita pero

plasmada en un documento electronico. Para su validez debe de estar
regulada y acreditada tanto por instituciones especializadas en la
generacion y control de firmas electronicas como por Estados soberanos.

10.Parte_ejecutante: Es una persona diferente del porteador que realiza

funciones del porteador a cambio de una remuneracion. Estos pueden
ejecutar funciones de estiba, guarda, custodia, carga, etc.

11.Porteador o porteador contractual: Persona encargada de transportar la

mercancia puesta a disposicibn sobre el buque a cambio de una
remuneracion.

12.Porteador_efectivo: La persona que efectivamente contrata el transporte

de las mercancias con el cargador.



Listado de Abreviaturas

1. a.c.: Antes de Cristo

2. CNUDMI: Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil

Internacional
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IP: Derecho internacional publico.

5. Ej.: Ejemplo
6. Etc.: Etcétera

7. IBEMAR: Congreso Iberoamericano y Exposicion de transporte Maritimo,

Fluvial y Lacustre.

8. LPRCEFE: Leu para el Reconocimiento de las Comunicaciones y Firmas
Electrénicas

9. UNCTAD/CNUCYD: Conferencia de las Naciones Unidas Sobre Comercio y
Desarrollo

10.WSC: World Shipping Council (consejo mundial de envios)



Resumen Ejecutivo del Trabajo de Tesis de Graduacion

La presente investigacion de tesis se enfoca en la aplicabilidad que tiene la
normativa del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo dentro del
ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala. Se realiza un andlisis
comparativo del convenio en cuestion y los cuerpos normativos aplicables dentro
del ordenamiento juridico de Guatemala en relacion con la contratacién y comercio

maritimo.

Se hace inclusion de un capitulo introductorio sobre el Derecho Maritimo con el fin
de establecer las generalidades de esta rama del Derecho.

Se investigan y establecen las novedades y beneficios al comercio maritimo que
incorporan las Reglas de Rotterdam al Derecho Maritimo.

Por ultimo, se acompafian anexos y conclusiones con el fin de presentar los
resultados de la investigacion dentro de los cuales se pueden notar la carencia de
regulacion en ciertas areas del Derecho Maritimo dentro del ordenamiento juridico

guatemalteco.



indice

Introduccién |
Capitulo 1:

Temaética general del Derecho Maritimo

1.1 Breve historia del Derecho Maritimo en el mundo 1
1.2 Generalidades y conceptos del Derecho Maritimo 9
1.3 Caracteristicas del Derecho Maritimo 11
1.4 Contenido que aborda el Derecho Maritimo 14
1.5 Instituciones del Derecho Maritimo 16
1.6 Principios del Derecho Maritimo 19
1.7 Fuentes del Derecho Maritimo 20
Capitulo 2:

Generalidades y Aplicabilidad del Convenio de las Naciones Unidas Sobre el
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente

Maritimo “Reglas de Rotterdam”

2.1 Nociones Generales de las Reglas de Rotterdam 24
2.1.1 Interpretacion del convenio 25
2.1.2 Aplicacion del convenio a nivel internacional 26

2.2 Andlisis general de las obligaciones de las partes dentro del contrato de

transporte maritimo 28
2.2.1 Obligaciones del porteador 29
2.2.2 Obligaciones del cargador frente al porteador 31

2.2.3 Obligacion de entrega de mercancia 32



2.3 Responsabilidad de las partes. 34

2.3.1 Responsabilidad del porteador por pérdida, dafios o retrasos 35

2.3.2 Responsabilidad del cargador 38
2.3.3 Limites de la responsabilidad 40
2.3.4 Estipulaciones sobre responsabilidad y exoneraciones 40
2.4 Documentos del transporte maritimo de mercancias 42
2.4.1 Documento de transporte 43
2.4.2 Documentos electronicos de transporte 44
2.4.3 Validez de clausulas contractuales 46

2.5 Derechos de las partes dentro del transporte maritimo de mercancias 47

2.5.1 Derechos del porteador 47
2.5.2 Derechos del cargador 48
2.5.3 Derechos de la parte controladora 49
2.5.4 Transferencia de derechos 51
2.6 Sobre la resolucién de conflictos en el ambito maritimo-mercantil 52
2.6.1 Del ejercicio de la accion 53

2.6.2 Sobre la jurisdiccibn en materia de transporte maritimo de
mercancias o4

2.6.3 Arbitraje en materia de transporte maritimo de mercancias. 55



Capitulo 3.

Andlisis de diferencias y similitudes en las obligaciones y responsabilidades
de las partes dentro de los contratos maritimo-mercantiles contenidos
dentro de las Reglas de Rotterdam y los contenidos en el ordenamiento

maritimo- mercantil de Guatemala

3.1 Similitudes en las obligaciones principales de las partes dentro de los contratos

contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro Tercero del

Cdbdigo de Comercio (Comercio Maritimo) 58
3.1.1 Obligaciones del porteador 59
3.1.2 Obligaciones del cargador 61
3.1.3 Obligaciones del consignatario 63

3.2 Diferencias en las obligaciones principales de las partes dentro de los
contratos contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro

Tercero del Codigo de Comercio (Comercio Maritimo)

64

3.2.1 Obligaciones del porteador 66
3.2.2 Obligaciones del cargador 69
3.2.3 Obligaciones del consignatario 72

3.3 Similitudes en las responsabilidades principales de las partes dentro de los
contratos contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro
Tercero del Cadigo de Comercio (Comercio Maritimo)

74

3.3.1 Responsabilidad del porteador 75

3.3.2 Responsabilidad del cargador 76



3.4 Diferencias en las responsabilidades de las partes dentro de los contratos

contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro Tercero del

Caddigo de Comercio (Comercio Maritimo) 79

3.4.1 Responsabilidad del porteador 80

3.4.2 Responsabilidad del cargador 82
Capitulo 4.

Andlisis de novedad de las Reglas de Rotterdam en relacidn con las partes,
contratos y documentos de transporte de mercancias por la via maritimay la
aplicaciéon de los mismos en Guatemala

4.1 Novedad de las Reglas de Rotterdam en la responsabilidad y obligaciones de

las partes dentro del transporte maritimo de mercancias 85
4.1.1 Responsabilidades y obligaciones del porteador 86
4.1.2 Responsabilidades y obligaciones del cargador 91

4.1.3 Responsabilidades y obligaciones de la parte ejecutante 92
4.1.4 Obligacién del consignatario 93

4.2 Sobre las novedades en la incorporacibn de contratos y documentos

electrénicos al comercio maritimo 95
4.2.1 Documentos 95
4.2.2 Contratos 99

4.3 Novedad en relacion con los derechos de las partes dentro de los contratos de
transporte de mercancias por la via maritima regulados en las reglas de
Rotterdam 101

4.3.1 Derechos del porteador 102

4.3.2 Derechos del cargador 105



4.3.3 Derechos del consignatario 107

4.3.4 Sobre la Transferencia de derechos 109

4.4 Sobre la forma de resolucion de conflictos 110

4.4.1 Disposiciones jurisdiccionales 111

4.4.2 Métodos alternativos de resolucion de conflictos 114
Capitulo 5.

Anélisis Juridico de la aplicabilidad de las “Reglas de Rotterdam” si se
incorporara al ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala
5.1 Incorporacion de los documentos de transporte electronicos dentro del

ordenamiento juridico maritimo-mercantil guatemalteco 117

5.1.1 Documentos de transporte por medios electronicos 118

5.1.2 Posibilidad de unificacién de las Reglas de Rotterdam en el ordenamiento
juridico maritimo-mercantil de Guatemala 121

5.2. Derechos adquiridos por los cargadores mediante la aplicacion de las Reglas
de Rotterdam al Derecho Maritimo nacional 126

5.3. Aplicacion de normativa jurisdiccional en el ordenamiento maritimo mercantil
de Guatemala

129

5.3.1 El ejercicio de la accidn segun lo establecido en el Convenio 133

5.4 Utilizacion del arbitraje como método alterno de resolucion de conflictos en el
ordenamiento juridico maritimo—mercantil de Guatemala 135

5.5 Analisis jurisprudencial de caracter internacional aplicable a las Reglas de
Rotterdam 138

5.5.1 Casacion en Espafia 139



5.5.2 Transporte maritimo de mercancias sobre el conocimiento de
embarque 140
Capitulo 6. Capitulo Final:
Presentacion, discusién, y analisis de resultados
6.1 Cumplimiento de objetivos de investigacion 142
6.2 Gréficos de la investigacion 146
6.2.1 Cuadro de Cotejo sobre los contratos dedicado a las Reglas de Hamburgo,
Rotterdam, Coddigo de Comercio de Guatemala y el decreto 47-2008 de
Guatemala 146
6.2.2 Cuadro de cotejo sobre los documentos dedicado a las Reglas de
Hamburgo, Rotterdam, Codigo de Comercio de Guatemala y el decreto 47-2008
de Guatemala. 148
6.2.3 Cuadro de cotejo sobre las obligaciones del porteador dedicado a las Reglas
de Hamburgo, Rotterdam, Cédigo de Comercio de Guatemala 150
6.2.4 Cuadro de cotejo sobre las obligaciones del cargador dedicado a las Reglas
de Hamburgo, Rotterdam. 152
6.2.5 Cuadro de Cotejo sobre los derechos del porteador dedicado a las Reglas de
Hamburgo, Rotterdam, C6digo de Comercio de Guatemala. 154
6.2.6 Cuadro de Cotejo sobre los derechos del cargador dedicado a las Reglas de
Hamburgo, Rotterdam, Cddigo de Comercio de Guatemala. 156
6.2.7 Cuadro de Cotejo sobre los derechos de la parte controladora dedicado a las

Reglas de Hamburgo, Rotterdam. 157



6.2.8 Cuadro de Cotejo sobre las novedades de las Reglas de Rotterdam en

contraposicion de las Reglas de Hamburgo, y del Cddigo de Comercio de

Guatemala 158
Conclusiones 162
Recomendaciones 164

Referencias 166



Introduccién

El presente trabajo de investigacion fue realizado conforme a la modalidad
monografica de tipo juridico-descriptiva y tiene como base la aplicabilidad que
pudiera llegar a tener el “Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo” (Reglas de Rotterdam)
en el ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala. Es importante hacer
mencion que el presente trabajo de investigacién también cuenta con supuestos
que podrian indicar que la misma es una investigacion de tipo histérico-juridica si
bien se incluyen estos supuestos con el fin de explicar de una mejor manera, tanto
el Derecho Maritimo-mercantil como las Reglas de Rotterdam y su aplicabilidad en

el ordenamiento-juridico de Guatemala.

Con el fin de responder la pregunta de investigacion planteada sobre; ¢Qué
aplicabilidad tienen las Reglas de Rotterdam en el ordenamiento juridico maritimo-
mercantil de Guatemala?, se realiza una breve introduccion al contenido de los
capitulos que constituyen el presente trabajo de tesis de investigacion.

Como aporte didactico y para mayor entendimiento del tema, el primer capitulo del
presente trabajo de investigacién est4 conformado por breves subcapitulos que
exponen la historia del Derecho Maritimo-mercantil a nivel mundial, asi como se
presentan generalidades de esta rama del Derecho como lo son las fuentes,
principios, caracteristicas, etc., que son de gran importancia para la comprensién

del Derecho Maritimo-mercantil.

En Guatemala el material didactico sobre Derecho Maritimo es muy escaso. La
presente investigacion puede ser de gran ayuda para futuros trabajo de
investigacion en materia de Derecho Maritimo-Mercantil, asi como una

introduccioén a lo relativo en dicha rama del Derecho.

En el segundo capitulo se entran a investigar directamente los beneficios que tiene

la aplicabilidad de las Reglas de Rotterdam derivadas del Convenio de las



Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias
Total o Parcialmente Maritimo que a nivel general en el ordenamiento juridico

maritimo-mercantil de los paises que aplican dicha normativa internacional.

Se marca una pauta para comprender la importancia de la aplicabilidad de las
Reglas de Rotterdam a nivel no solamente nacional sino también mundial.
También se entran a conocer generalidades sobre la interpretacion y aplicacion
del convenio en cuestion, con la finalidad de tener una mayor comprension sobre
lo que trata el convenio y de esta forma encaminar la investigacion hacia el

objetivo general como los objetivos especificos que se buscan acometer.

En el tercer capitulo se analizan las diferencias y similitudes entre las obligaciones
y responsabilidades de las partes dentro de los contratos de tipo maritimo-
mercantiles establecidas en las Reglas de Rotterdam en contraposicion con las
obligaciones y responsabilidades contenidas en el ordenamiento juridico maritimo-
mercantil de Guatemala. Se realiza un andlisis de la novedad con relacién con las
obligaciones y responsabilidades de los cargadores, porteadores y partes
ejecutantes dentro del contrato maritimo-mercantil de transporte de mercancias.
Se realiza un analisis comparativo entre el convenio investigado y el ordenamiento

juridico maritimo de Guatemala.

Al desarrollar el cuarto capitulo es importante tomar en consideracion que el
comercio internacional actual se encuentra en constante evolucién por lo que las
relaciones contractuales se manejan conforme las nuevas costumbres que nacen
del Derecho Internacional Privado las cuales necesitan de instrumentos que sigan
esa constante dinamica evolutiva. Se realiza un estudio sobre la importancia de la
inclusion de los contratos y documentos de transporte contenidos en las Reglas de
Rotterdam y su importancia para el comercio maritimo. La tecnologia ha tomado
un impetu en los ultimos afos, por esta razon se les da un énfasis a los
documentos celebrados por la via electronica, una tendencia que es cada vez

mayor dentro del comercio internacional gracias a que dichos documentos otorgan



a las partes una forma rapida, segura y de bajo costo para realizacion de

relaciones comerciales tanto a nivel nacional como internacional.

El capitulo quinto aborda lo relativo a la aplicabilidad de las Reglas de Rotterdam
en el ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala. Se da un énfasis al
analisis de la aplicacion del Convenio internacional con relacion a la normativa en
la materia que se aplica dentro de la Republica de Guatemala y se realiza el
andlisis de los temas de mayor novedad y cuya aplicacion podria ser trascendental
y beneficiosa para el comercio de Guatemala.

En el capitulo sexto se entrardn a conocer los resultados conseguidos con la
realizacion de la investigacion, asi como se analizara el cumplimiento o no de los

objetivos de la presente investigacion de tesis.

La elaboracion de los capitulos en cuestion tiene como objetivo general establecer
la aplicabilidad de las Reglas de Rotterdam dentro del ordenamiento juridico
maritimo-mercantil de Guatemala, mientras dichos capitulos determinan a su vez
como objetivos especificos, los beneficios que conlleva la aplicacion de dicho
convenio internacional, establecer las diferencias y similitudes en las obligaciones
y responsabilidades contenidos dentro del convenio en relacibn con el
ordenamiento interno de Guatemala en la materia y asi mismo dentro de la
investigacion se fija la pauta para analizar los aspectos mas novedosos que
incorporan las Reglas de Rotterdam en cuanto a los contratos y documentos de

transporte en contraste a lo establecido en el ordenamiento juridico guatemalteco.

A lo largo de los capitulos de la investigacion planteada, se ven desarrollados los
diferentes objetivos puntuales de la misma, con el fin de obtener el resultado
investigativo de la presente monografia, de tal forma, en los primeros capitulos se
determina los beneficios que conlleva la aplicacion de dicho convenio
internacional, en la diferente forma de establecer las diferencias y similitudes en

las obligaciones y responsabilidades contenidos dentro del convenio en relacién



con el ordenamiento interno de Guatemala -asi como en otros Estados-
consecuentemente, se planteé y desarrollo como objetivo de la investigacion el
establecer la correlacion existente en materia del derecho maritimo-mercantil de
las reglas de Rotterdam y el propio ordenamiento juridico. Finalmente; dentro de la
investigacién se fija la pauta para analizar los aspectos mas novedosos que
incorporan las Reglas de Rotterdam en cuanto a los contratos y documentos de
transporte en contraste a lo establecido en el ordenamiento juridico guatemalteco.
De forma relacionada, se lograra determinar en la presente investigacion de tesis,
como estos aspectos novedosos de ser incorporados lograrian una mejora en el

trafico mercantil guatemalteco.

Los alcances de la investigacion de tesis se toman desde la aplicabilidad tanto
tedrica como préactica que tienen las Reglas de Rotterdam en el ordenamiento
juridico maritimo-mercantil de Guatemala. Se analiza lo expuesto en el Libro
Tercero del Cédigo de Comercio y los articulos aplicables del transporte maritimo
de mercancias, con el fin de confrontar lo legislado en dicho cuerpo legal y lo
expuesto por en la Reglas de Rotterdam. Con relacion al Cédigo de Comercio
solamente se entra a conocer los articulos y puntos que sean de importancia para
determinar la aplicabilidad que pueda tener las Reglas de Rotterdam en el
ordenamiento juridico maritimo-mercantil. Se utilizan como unidades de analisis
los articulos procedentes contenidos dentro del Codigo de Comercio y el Libro
Tercero del mismo cuerpo normativo, asi como lo que expone las Reglas de
Rotterdam y se confrontan ambos para determinar la aplicabilidad del convenio

internacional en el ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala.

Solamente se hace mencién de la historia del Derecho Maritimo en el primer
capitulo para focalizar el tema de investigacion posterior. En los subsiguientes
capitulos se entra a analizar lo relativo a la aplicacion juridica de las Reglas de
Rotterdam dentro del ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala, no

se entra a conocer la aplicabilidad de este convenio dentro del ambito social,



econdémico y politico ni ningln otro ambito en el que pueda estar relacionado dicho

convenio.

Con el motivo de analizar a fondo las Reglas de Rotterdam, solamente se entraran
a conocer otros tratados en materia para dar una idea mas general a lo que se
estd exponiendo sobre dicho tema, no se entraran a conocer dichos tratados

exhaustivamente.

Por lo especializado de la materia del Derecho Maritimo-mercantil y el poco
conocimiento de la misma que se tiene dentro de la Republica de Guatemala, el
material de apoyo al que se tiene acceso, instrumentos de investigacion y
profesionales de las Ciencias Juridicas y Sociales que tienen conocimiento del
tema son bastante escasos por lo que se utilizan todos los medios posibles para
hacer de la investigacion lo mas completa posible con el fin de cumplir con los

objetivos de la misma.

La justificacion del trabajo de investigacion de tesis se basa en el atraso que ha
sufrido la regiébn Centroamericana en el tema del comercio por la via maritima, he
alli la falta de material de apoyo en relacion con esta rama del Derecho Mercantil,
por dicha razén es importante brindarle al pueblo de Guatemala un andlisis de
investigacion que brinde una vision mas amplia sobre los nuevos métodos y la
evolucion que ha sufrido esta rama del Derecho en los ultimos afios y demostrar
en contraposicion el atraso que padece la Republica de Guatemala en la materia
pero que tiene soluciones si se trabaja progresivamente. Con el fin de realizar un
trabajo de investigacion de tesis completo, se utilizaron como instrumentos de
investigacion; cuadros de cotejo, andlisis de fichas de investigacion, analisis de
documentos, archivos, e informes de origen nacional e internacional de
instituciones relacionadas con el Derecho Maritimo-mercantil, documentos

aduaneros, entre otros.



CAPITULO 1:
TEMATICA GENERAL DEL DERECHO MARITIMO

1.1 Breve historia del Derecho Maritimo en el mundo.

El Derecho Maritimo, si bien es una rama del Derecho que ha tomado auge en las

ultimas décadas, no se puede considerar como una materia hueva en su conjunto.

El comercio mediante el transporte de mercancias a través de cuerpos acuiferos
se realiza desde tiempos ancestrales, originalmente produciéndose en los pueblos
y ciudades cercanos a rios y lagos. Esta diversificacion del Derecho tiene varios
antecedentes que se extienden durante toda la historia. El profesor José Vicente
Guzman Escobar expone que “son antecedentes del derecho maritimo, la tabula
amalfitana, las decisiones de los cénsules del mar de trani, los roles de oleron
(recopilaciones del tribunal maritimo de la isla de oleron), el codigo hanseatico, el

libro negro del almirantazgo inglés, el consulado de mar y el guidon de la mer”.t

Alrededor del afio 2,800 a.C. surge la primera gran civilizacion de la cual se tiene
conocimiento que utilizé la navegacién fluvial para el transporte de mercancias
fueron los egipcios. Estos basaron su economia mediante el comercio de
mercancias con Fenicia y Somalia. Al mismo tiempo Fenicia desarrollo su propio
método de comercio por la via maritima, la cual originalmente funcioné en las islas
aledafias a esta regidon del cercano oriente y posteriormente ampliaron sus bases
de comercio a Espafia, el Norte de Africa y Persia entre otros, esto con el motivo
de poder transportar de modo mas seguro los productos comerciales.? Es
importante destacar que los fenicios fueron los primeros en usar la posicion de las

estrellas como un método de navegacion, antiguamente a la “Estrella Polar” se le

1 Guzman Escobar, José Vicente. La jurisdiccion maritima en Colombia. Colombia Universidad
Externado de Colombia. 2002. Pagina. 40.

2 |sawa, Michiro. Historia del Comercio Maritimo Mundial. México Escuela Nautica Mercante de
Veracruz. Coleccion Académica 1998. Pagina. 1.



conocia como “Estrella Fenicia” por ser los Fenicios los primeros en utilizarla en
sus viajes por el mar mediterraneo.

El transporte de mercancias por la via maritima que realizaban los Fenicios tuvo
una gran influencia en la antigua Grecia, civilizacion que en el siglo IX a.c.
extendio su influencia a gran parte del Mediterrdneo. Es en este ultimo donde se
establecieron diferentes colonias con el propdsito de suministrar de alimentos a las
tierras griegas. En el afio 480 a.C., luego que los griegos derrotaran a los persas
que luchaban con ayuda de la marina fenicia, la influencia griega se extendio a
todos los mares conocidos en la época. Si bien no se tienen datos concisos sobre
la cantidad de productos que se exportaba e importaban en la Grecia antigua, si
se tiene una estimacion la cual indica que la mitad de la economia de varias

ciudades griegas era sostenida por el comercio maritimo.3

Con la caida en potencia de los griegos y el impetu que tomoé el imperio Romano
asi también fue su influencia sobre las aguas del Mediterraneo. Las vias de
comercio romano se extendian desde Europa hasta Asia, siendo el puerto de
Constantinopla un punto de reunién comercial por el cual la mayoria de productos
debian de ser transportados. El gran logro del Imperio romano fue la planificacién
de varias rutas comerciales no solo por la via maritima sino también por la via
terrestre mediante la cual se importaban productos desde China e India como lo

son la seda y las especias.

Previo al gran avance que tuvo la cultura China dentro del comercio maritimo, se
puede mencionar a la cultura Escandinava, concretamente los Vikingos, que por
medio de estrategias tanto bélicas como comerciales lograron conquistar gran
parte del oriente de Europa, asi como la conquista de Islandia y Groenlandia.

Segun indicios que se han investigado, en los inicios de la era cristiana, ya se
realizaban distintos tipos de comercio por las vias fluviales dentro del territorio de
China. China es la potencia comercial y militar de Asia desde hace mas de 4,000

afos, esto es notable ya que se han descubierto escrituras chinas en las cuales se

8 Ibid. Péagina 2.



reconoce que se realizaba comercio maritimo con Japén y Corea. ElI comercio
entre estos tres paises fue muy importante, Corea siendo el intermediario en casi
todas las operaciones mercantiles a causa de su posicionamiento geografico entre
China y Japon. Las relaciones comerciales entre China y Japon tuvieron sus
inicios aproximadamente en el afio 600 d.C. Hay que resaltar que no solo se dio
un intercambio comercial entre China y Japén sino también un intercambio cultural
en el cual ambos paises querian aprender el uno sobre el otro a tal punto que el
budismo fue aprendido por los japoneses a traveés de los chinos que a su vez lo
aprendieron de India. Efectivamente se puede llegar a la conclusion que China y

Japon son las potencias mundiales actuales por su historia comercial antigua.*

Ciertamente estas culturas, cuyas raices se remontan a tiempos antiguos
contribuyeron en una gran medida al avance del comercio maritimo, pero no hay
gue olvidar los aportes juridicos que estas brindaron para la evolucion del Derecho
Maritimo-mercantil. Si se desea encontrar el origen de la primera legislacion en
materia maritima-mercantil nos debemos de remontar a sumeria en la cual se
hallan los origenes y primera legislacién escrita en materia juridica. Si bien el
Cddigo de Hammurabi es uno de los antecedentes al Derecho moderno mas
notables, también se puede debatir que este introdujo a la region de sumeria,
normativas que ya habian sido sobrepasadas por los acadios por medio del Codex
Ur-Nammu el Codex Lipit Ishtar un siglo antes del nacimiento del rey Hammurabi.
Guillermo F. Margadant expone “en caso de dafio, Hammurabi establece cémo
sancion la ley del talién, en tanto que el derecho sumerio, anterior a él, estaba

basado en el principio de reparacion del dafio™

El Cédigo de Hammurabi introdujo al Derecho maritimo figuras juridicas como el
fletamento, alquiler de buque, garantia de navegabilidad, responsabilidades del

porteador, remuneracion al capitan del barco, salvamento, responsabilidades en la

4 lbid. Pégina. 3.
® Guillermo F. Margadant. Panorama de la Historia Universal del Derecho. México; Grupo Editorial
Miguel Angel Porrda. 2011. 7ma. Edicion. Pagina. 41.
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carga de las mercancias sobre el barco entre otras.® No se debe olvidar la
importancia del derecho griego, si bien es un derecho confuso por la diversidad de
normas que surgieron en cada polis y la unificacion entre estas normas fue casi
nula, si sembro las semillas de lo que seria el Derecho actual por medio de la
aplicacion del Derecho publico y los juicios publicos.” Tampoco se debe dejar de
lado el Derecho positivo que surgio con la incorporacion de instituciones juridicas

de caracter tanto civil y mercantil que aun al dia de hoy siguen vigentes.

El Derecho positivo tuvo un gran auge con la creacién de las inscripciones que
perduraron el paso del tiempo. Por medio de esta idea surgen en la antigua Roma
las “Diez tablas” en el afio 451 a.C. y posteriormente en el afo 449 a.C. estas
fueron aumentadas a las famosas “Doce Tablas” en la cual se establecia una
divisiébn concreta en cuanto a la aplicacion de las normas sociales y la aplicacion
de normas de caracter religioso dentro de la sociedad.8 La Epoca Preclasica del
Derecho Romano (siglo V a.C a siglo | d.C) fue un tiempo de innovacion en lo que
al Derecho se refiere toda vez que se creo la institucidn ius civile que si bien era
una institucion eminentemente civil, esta también regulaba aspectos de caracter
mercantil, realmente una evolucion en relacién a lo que normaban las “Doce
Tablas”.

El Principado surge durante la Epoca Clasica (siglo | a.C a siglo Ill d.C), durante
esta época se le da una gran importancia a la filosofia del Derecho. En base a esa
situacion se llegan a interpretar las normativas que regulaba el lus Civile a los

casos concretos de la sociedad incluyendo las relaciones de caracter comercial.

Posteriormente a finales de la Epoca Postclasica y principios de la Epoca
Justiniana, Justiniano recopild en el Corpus Juris Civilis (siglo VII d.C)
estipulaciones de caracter maritimo que estaban originalmente contenidos en el

Caodigo de Hammurabi, Codigos de Rhodos y los Rodos de Oleron entre otros

¢ Isawa, Michiro. Op. Cit. P4gina 7.
7 Margadant, Guillermo F. Op cit. Pagina. 60
8 Ibid. Pagina. 104.



cuerpos normativos que establecian derechos y obligaciones de caracter juridico

para las partes dentro de una relacién maritimo-mercantil.®

Se dio una gran evolucién en el Derecho Maritimo-mercantil por medio de la
aplicacion de normativa que regulaba las acciones de las partes dentro de los
contratos de flete por medio de barco. El armador era generalmente el propietario
del barco y transportaba la mercancia del fletador cuando existia un contrato de
flete. EI Derecho medieval fue altamente influenciado por el derecho romano vy el
derecho francés, aleman e inglés.1® Durante esta época se continué utilizando el
derecho romano principalmente el Derecho Justiniano, este fue posteriormente
adaptado y mezclado con el derecho candnico el cual estuvo basado en los

canones promulgados alrededor del afio 500 d.C.1!

Sin duda el comercio de mercancias fue de extrema importancia para las
potencias europeas que basaban su economia en los productos y minerales que
adquirian sus colonias para luego ser importados a la tierra madre. Con el
comercio de mercancias también se crearon varias normativas con el fin de
proteger la mercancia que transportaban los barcos coloniales. A esto se le debe
de agregar la posterior caida de la marina espafiola y portuguesa y el

levantamiento de la marina holandesa e inglesa.

Con la llegada de la Edad Medieval (siglo V d.C. a siglo XVIII d.C) se empiezan a
dar indicios de los que posteriormente serian considerados como las
corporaciones, al respecto Roberto Goldschmidht menciona, “El nuevo Derecho
(mercantil) nacié dentro de los gremios y corporaciones de los comerciantes y
tenia caracter de un Derecho consuetudinario, en un primer momento no escrito,
en un segundo momento escrito en los llamados constituta usus medievales” en
relacion a lo que expuesto las relaciones mercantiles se basaban en los usos

comunes de la sociedad ya que no habian cuerpos normativos de caracter escrito

9 Isawa, Michiro. Op. cit. Pagina. 8.
®Margadant, Guillermo F. Op cit. Pagina.135.
11 ibid. Pagina.143.



como tal.}? La mayor importancia que surge en esta época en cuanto al Derecho
Maritimo y el Derecho Mercantil surge como un requerimiento a nivel social en
cuanto a la seguridad que otorgaban los contratos de caracter maritimo y bancario
a los comerciantes. A finales del siglo XVII y principio del siglo XVIII la incesante
necesidad del publico por proteger su mercancia especialmente los mercantes,
provoco un aumento en el requerimiento de seguro maritimo para las mercancias,
uno de los establecimientos mas famosos de este tipo fue “Lloyds” el cual fue uno

de los lugares mas habituales para contratar seguros en Londres.*3

Con el transcurso del tiempo la especificidad de las operaciones mercantiles fue
aumentar de forma considerable y por ende también la normativa aplicable a las
mismas. Un claro ejemplo de dicha situacion es la creacion del titulo de crédito de
cheque conforme su forma actual como comenta Guillermo Vasquez Méndez,
“Frente al privilegiado Banco de Inglaterra, surgen en Londres los bancos
constituidos en sociedades andénimas “Joint Stock Bank”, éstos, en vez de dar
billetes a sus clientes, inscribieron los respectivos créditos (depdsitos) en la cuenta
de sus clientes y entregaron “libretos con formularios” que los mismos clientes
debian llenar, segun su voluntad y dentro de la capacidad de su depdsito o crédito
otorgado; es ya la forma de cheque moderno”# esta evolucién en los titulos de
crédito que en la época moderna llegaria a regular las bases para los titulos
maritimo surgio a final del siglo XVIII y prosiguié durante el siglo XIX.

Durante el siglo XIX, cuerpos normativos como el Cédigo de Napoledn que se
aplico por parte del Imperio Francés a los paises conquistados por el mismo, y que
regia las relaciones comerciales entre estos especialmente la exportacion de
mercancias. Con posterioridad se fueron creando cuerpos normativos que
regulaban las relaciones comerciales como lo son claros ejemplos: El Cédigo de

Espafia de 1829, Codigo Albertino de Italia de 1829 que fue varias veces

12 Goldschmidht, Roberto. Curso de Derecho Mercantil. Venezuela. Editorial Texto C.A. 2008. 1era.
Edicién. Pg. 9.

13 ]sawa, Michiro. Op cit. Pagina. 28.

14 Vasquez Méndez, Guillermo. Tratado Sobre el Cheque “Historia, Legislacion, Doctrina y
Jurisprudencia”. Santiago de Chile. Editorial Juridica de Chile. 2000. 1era. Edicion. Pg. 16.
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reformado, el Cddigo Civil Aleman de 1861 y el Cédigo de las Obligaciones Suizo

de 1881 que posteriormente fue reformado por el de 1911.%°

No es posible dejar fuera de la historia del comercio maritimo y el Derecho que
apareja a Inglaterra y Holanda, el primero siendo de gran importancia en lo relativo
al seguro de transporte maritimo y la normatividad de los primeros titulos de
crédito como fue mencionado con anterioridad mientras que el segundo teniendo
una gran influencia en el comercio maritimo toda vez que en este mismo se
faccionan los primeros titulos de transporte maritimo que aparejaban la propiedad

de la mercancia transportada asi como los riesgos de la misma.

La modernidad del Derecho Mercantil en el siglo XX surge con la separacion del
Derecho Civil como una subclase del Derecho Privado como se puede dilucidar
conforme la divisidbn en cuerpos normativos que se llevé a cabo a nivel mundial.
Un Derecho que es eminentemente codificado siendo esta una de las
caracteristicas esenciales que surgieron con la época moderna del Derecho. No
se debe de dejar de lado la gran influencia de los tratados internacionales en
materia de transporte de mercancias y regulacion de las relaciones comerciales

entre particulares y/ o Estados.

Adentrado ya en la Epoca Contemporanea, durante la Primera Guerra Mundial el
comercio maritimo sufri6 un gran retraso a causa de la guerra, se dejaron de
producir buques para el transporte de mercancia, los buques que se utilizaban no
podian ser reparados y los viajes que se realizaban eran mas largos y tardados ya
gque muchos puertos fueron destruidos y se trataba de evitar a toda costa las

zonas de conflicto bélico.

Posterior a la Primera Guerra Mundial el mundo comercial se percaté que

necesitaban normativas unificadas acerca de los derechos, obligaciones y

15 Quevedo Coronado, Francisco Ignacio. Derecho Mercantil. México. Pearson Educacion. 2004.
Segunda edicion. Pg. 8.



responsabilidades que debian de tener las partes dentro de los contratos maritimo
por lo que se crearon las Reglas de la Haya, Convenio Internacional para la
Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos. Las reglas de la Haya
tuvieron mucha importancia cuando se crearon ya que con anterioridad no se
regulaba juridicamente a nivel internacional las responsabilidades que tendrian las
partes en los contratos de transporte maritimo.'® Si bien este convenio fue un
avance en materia de Derecho Maritimo-mercantil, el mismo fue rechazado por
muchos paises por contener normas arcaicas que no se ajustaban a la realidad

del comercio de la época.

En consecuencia, en 1978 en el seno de la Organizacién de Naciones Unidas se
aprueba el Convenio de las Naciones Unidas Sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias conocido como las Reglas de Hamburgo, éstas surgen como una
respuesta a las exigencias del transporte maritimo que se daba en el momento en
el que fue creado. Este convenio incluia nuevas disposiciones, dentro de las mas
importantes se encontraba la regulaciébn de las relaciones contractuales de

transporte maritimo.

Luego de su ratificacion en mil novecientos noventa y dos y su aplicacion por mas
de diecisiete afios por los paises que lo ratificaron, situacion que no se dio por
parte de la Republica de Guatemala, la Comision de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional que posteriormente fue adoptado por la Asamblea
General de las Naciones Unidas lleg6 a la conclusion que las reglas de Hamburgo
se quedaron atras en comparacion con la evolucién real del Derecho maritimo-
mercantil toda vez que la normativa contenida en dicha convencién ya no se
ajustaba a la progresion del ambito maritimo ni tampoco a la revolucion informatica
gue se habia producido. Es por lo anterior que se crean las Reglas de Rotterdam
como se le conoce al Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de

Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo, convenio

16 Organizacion de las Naciones Unidas (UNCTAD). Nota Explicativa de la secretaria de la CNUDMI
sobre el Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercancias. 1978.
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gue se encuentra abierto a su firma y ratificacion desde septiembre del afio dos mil

nueve, mismo que es el tema central de la presente investigacion.’

1.2 Generalidades y conceptos del Derecho Maritimo

El Derecho Maritimo es una de las ramas del derecho cuyo origen se remonta a la
antigiiedad, contrario a lo que la mayoria del publico cree al respecto Radul

“

Cervantes Ahumada expone que el Derecho Maritimo “...Es una de las mas
antiguas, si no es que la mas antigua, de las ramas especializadas del Derecho”.*®
Es un derecho que ha tomado auge en los Ultimos afios por la necesidad que
tienen tanto empresas como personas individuales, de exportar e importar
mercaderia a otros continentes y que el transporte de la misma esté resguardado
y regulado en un cuerpo normativo que brinde seguridad juridica a las partes

dentro de un contrato de transporte de caracter maritimo-mercantil.

Para comprender el Derecho Maritimo se debe de formar la idea que esta rama
especializada del derecho ha sufrido una transformacion juridica durante toda su
historia, hallandose en una constante evolucién con el afan de ajustarse a los
cambios econdmicos que dictan la rapidez con que se concreta dicha evolucién
del Derecho y que en primera instancia tiene al &mbito mercantil como punto de

mira el cual se lleva a cabo a través de los océanos del mundo.

Ahora bien, ya que se tiene conocimiento de la importancia del Derecho Maritimo,
es procedente definir el mismo. El Derecho Maritimo como rama del Derecho se
puede definir como el conjunto de normas, principios y valores que estan
encaminados a regular el actuar de las partes dentro de una relacion de
navegacion maritima ya sea de cardacter civil o0 mercantil, asi como todo lo que la
relacion maritima conlleva. Para el profesor Claudio Barroilhet Acevedo el Derecho

Maritimo es; “el conjunto de normas y principios que regulan los hechos, sujetos,

17 Loc. Cit.
18 Cervantes Ahumada, Raul. Derecho Maritimo. México. Editorial PorrGia. 2da. edicién. 2004.
Péagina. 7.



objetos y las relaciones juridicas derivadas de la navegaciéon maritima”.® Para el
profesor de Derecho Maritimo y Mercantil George Ripet, el Derecho Maritimo
seria; “el conjunto de las relaciones juridicas que tiene como teatro el mar y cuyo
objetivo es el comercio maritimo”.?2° Para los estudiosos José Luis Gabaldon
Garcia y José Maria Ruiz Soroa, “derecho de la navegacion maritima, es el
conjunto de normas juridicas reguladoras de las relaciones y situaciones nacidas

con ocasion de la navegacion por mar2L,

Es importante aclarar que algunos autores y estudiosos de las Ciencias Juridicas y
Sociales le llama Derecho Maritimo al Derecho que regula las relaciones y hechos
maritimos y algunos otros le llaman con el nombre de Derecho de la Navegacion,
aunque este nombre se queda corto al constatar que el Derecho Maritimo no
solamente regula la navegacion de los buques sino también otros aspectos que
seran investigados mas a profundidad dentro del presente trabajo de

investigacion.

Se puede discutir si la rama del Derecho Maritimo envuelve todo lo relativo al
Derecho que se realiza dentro del ambito del mar que puede ser tanto publico
como privado. A este respecto se consuman dos posiciones gue se contraponen
una con otra. La primera hace alusion a que al mencionar esta derivacion del
derecho (Derecho Maritimo), se esta hablando especificamente de las relaciones
mercantiles internacionales que se concretan por personas individuales o juridicas
por medio de la via maritima con la utilizacion de elementos relacionados con el
mar, mientras que las relaciones maritimas de caracter publico entre Estados que
son reguladas por un cuerpo normativo de Derecho Internacional Publico estan
contenidas dentro del Derecho del Mar. La segunda posicion aduce que hay
autores que aseguran que el Derecho Maritimo puede ser tanto publico como

privado y lo dividen de esa manera para explicar el ambito de su aplicacion. A este

19 Barroilhet Acevedo, Claudio. Notas de Derecho Maritimo. Pagina. 1

20 Tomasello, Leslie; Derecho Maritimo; unidad 1: Generalidades. Chile 2012. Pagina. 1.

21 Gabaldon Garcia José Luis, José Maria Ruiz Soroa, “Manual de Derecho de la Navegacion
maritima” Madrid, Espafa, Editorial: Marcial Pons. 2006 tercera edicién Pagina. 2.
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respecto Guzman Escobar expone que “el derecho maritimo no se limita a regular
las relaciones que surgen alrededor de la navegacion maritima, sino todas
aquellas que nacen o se desarrollan en el mar”.2?2 Por lo anteriormente expuesto
se puede deducir que segun el punto de vista que se tenga se puede incluir al
Derecho del Mar dentro del Derecho Maritimo o no. A los efectos del presente
trabajo de investigacion de tesis se toma la posicion de que el Derecho Maritimo

es esencialmente una subclase del Derecho Mercantil Internacional.

1.3 Caracteristicas del Derecho Maritimo

El Derecho Maritimo por ser una rama del Derecho tan especializada se considera
como un Derecho positivo Unico que debe de ser tratado con independencia desde
un punto de académico si bien no es ajeno a otras ramas del Derecho que forman
parte del primero como lo es el Derecho Mercantil, aun asi, se puede notar que
esta ramificacion del Derecho es en su conjunto un tema en su mayoria diferente

de lo que exponen otras materias dentro de las Ciencias Juridicas.

En relacion con la autonomia del Derecho Maritimo, existen autores que
consideran esta misma como un fundamento de este tipo de derecho y no
solamente como una caracteristica del mismo.

a) La autonomia del Derecho Maritimo puede ser analizada desde varios
aspectos, la autonomia legislativa, cientifica, judicial y académica®?, estas
expresiones exponen el ambito de aplicaciéon de la autonomia de esta rama del
derecho. Si bien es correcto, se considera que al hablar de autonomia del
Derecho Maritimo se habla del actuar que tiene el Derecho en cuestion dentro
de las Ciencias Juridicas y Sociales, es decir el lugar que toma el Derecho
Maritimo dentro del Derecho en general y el cual lo hace diferente de cualquier

otra rama del Derecho actual. Segun la investigacion realizada por Barroilhet

22 Guzman Escobar, José Vicente. La Jurisdiccién Maritima en Colombia. Colombia. Universidad
Externado de Colombia. 2002. Pagina. 23.

23 Spiegeler Herrera, Erick Rodrigo. Nociones generales, historia y fuentes del Derecho Maritimo en
Centroamérica. Guatemala. 2011. Tesis de Ciencias Juridicas y Sociales. Universidad Rafael
Landivar. Pagina. 6-7.
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b)

Acevedo, citando a George Ripet este Ultimo expone que “...la autonomia esta
dada porque el Derecho Maritimo no nace sobre la base del Derecho Romano,
y tampoco nace como un Derecho local de los distintos Estados...”?4. Este es
un Derecho que nace de las costumbres y fuentes propias de las relaciones
maritimas. Por la situacion expuesta, no debemos de confundir la autonomia
del Derecho Maritimo dentro del Derecho con la independencia total del mismo
pues en efecto se toman aspectos importantes de varias ramas del Derecho y
se allegan entre si como es comun dentro de las Ciencias Juridicas, pero Si
debemos de estar conscientes que el Derecho Maritimo por ser totalmente
especializado y distinto al Derecho Comun se sostiene firmemente como una
diversificacion de las Ciencias Juridicas. ElI Derecho Maritimo si bien es
autonomo, también esta sujeto a normas de caracter interno de cada pais que
definen lo que se podra hacer o no dentro de las relaciones de caracter

comercial.

Como se expuso con anterioridad, el Derecho Maritimo contiene normas, tanto
de Derecho Publico como Derecho Privado por la misma situacion se
considera a la integralidad del Derecho Maritimo como una de sus
caracteristicas mas importantes. La aplicacion de normas tanto nacionales
como internacionales, asi como normas de Derecho Publico y Privado
provocan que esta rama del Derecho deba de integrar todas estas normativas
dentro de sus cuerpos legales para ser regulado de forma que sea constante

con la continua evolucién que sufre esta especializacién del Derecho.

En cuanto a la integracion de normas de Derecho Publico se puede exponer
que existen varias reglamentaciones asi como leyes que permiten a los
gobiernos de distintos Estados regular el actuar dentro del Derecho Maritimo,
es de obvia importancia para los gobiernos regular este tipo de relaciones
mercantiles pues involucran varios derechos y obligaciones que podrian afectar

tanto a las partes dentro de las relaciones maritimas como a la poblacion

24 Barroilhet Acevedo, Claudio. Op. cit. pagina. 3.
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dentro de un Estado en particular sin dejar de lado los beneficios que trae a los
Estados la regulacion de figuras como lo son los impuestos, pagos y sanciones

I3

impuestas a las personas, al respecto Barroilhet Acevedo afirma que “...hay
una injerencia importante del Derecho Publico derivada de la intervencién del
Estado en la navegacion, a nivel de regulacion, por razones de diversa indole.
Por ej. seguridad en la construccion de naves y artefactos navales, en la
navegacion, en las actividades portuarias y riberefias, etc.”.?> Dentro del &mbito
del Derecho Maritimo, la normativa y regulacion de su actuar dentro del campo
de las Ciencias Juridicas y Sociales no esta limitado a normas solamente de
caracter privado sino la subordinacion de varios tipos de normas del Derecho
Publico y Derecho Privado hacen de esta rama del Derecho una materia

complementa por la diversidad de normas que la forman.

El transporte de mercancias por la via maritima implicitamente se lleva a cabo
a través de los mares de todo el mundo esto hace que el Derecho Maritimo
esté inmerso de internacionalidad por su interaccion con varios espacios
maritimos que pertenecen a mas de un Estado. Las relaciones que regula el
Derecho Maritimo generalmente se llevan a cabo dentro de distintos mares
territoriales de distintas naciones del mundo y por esa misma razon seria
imposible considerar que solamente un cuerpo normativo podria regular las
relaciones mercantiles que se llevan a cabo en varios Estado con distintas
normativa, es por eso que una de las caracteristicas principales de esta rama
del Derecho es su actuar en el ambito internacional y por ende la
internacionalidad de la misma. Acerca de la aplicacion de una Unica norma
juridica que regule las relaciones mercantiles en el mar, Barroilhet Acevedo
expresa “Podemos decir que ninguna es aplicable per se, pero varias pueden
serlo dependiendo de los factores de conexion internacional que confluyan al

caso en concreto”.26

25 |bid. pagina. 5.
26 |bid. pagina. 4.
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d)

No se podria aplicar una Unica norma jurisdiccional en concreto al Derecho
Maritimo por si bien se podria encontrar la uniformidad de la normativa para el
caso en concreto, en casos distintos esta uniformidad tendria una diversidad
de aplicaciones que se tendrian que ajustar a el caso concreto en mencion.
Sobre esta situacion el profesor Leslie Tomasello hace la siguiente afirmacion
‘(La internacionalidad es) ... entender que el derecho maritimo pone en

contacto mas de una jurisdiccion”.?’

Al estar en constante evolucion el Derecho Maritimo provoca que las
normativas que regulan esta rama del Derecho deban de evolucionar a su vez
con una rapidez considerable. Esta rapidez en la evolucién del Derecho causa
que la legislacion de leyes nuevas sea muchas veces obsoleta ya que el
proceso legislativo es en general muy lento y le es muy dificil ir al paso de las
nuevas costumbres que aplica el Derecho Maritimo dia con dia, por esta razén
el Derecho Maritimo se basa en el reglamentarismo para lograr regular con la
mayor celeridad posible estas situaciones.

Estos reglamentos surgen de la potestad reglamentaria de los Estados que
buscan regular la actividad maritima lo cual es contrario a lo que generalmente
sucede en el ambito nacional de los Estados. La complejidad de legislar
nuevas leyes dentro de un ambito en constante evolucion resulta demasiado
tediosa para los legisladores mientras los reglamentos son mucho mas
sencillos de realizar, asi como se adquiere celeridad en su creacién y se
encuentran fuera del @mbito politico lo que permite que se pueda regular la

actividad maritima de una forma mas técnica y detallada.?®

1.4 Contenido que aborda el Derecho Maritimo

Como ya se ha expresado con anterioridad, el contenido del Derecho Maritimo es

muy amplio y se puede encontrar un sinfin de leyes y reglamentos que tiene su

27 Tomasello, Leslie. Op. Cit. pagina. 3.
28 Barroilhet Acevedo, Claudio. Op. Cit. pagina. 6.
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origen en ramas del Derecho Comun. El profesor Tomasello citando a Luis Beltran
Montiel explica que “el contenido es amplio o basto, esto es, hace referencia a una
caracteristica del derecho maritimo; a la integralidad, toma elementos de otras

ramas del derecho, civil, comercial, laboral, publico, DIP, y lo integra”.?®

El profesor Tomasello parafraseando a Beltran Montiel indica que existen dos
elementos comunes dentro del Derecho Maritimo y cuyo contenido no puede estar
completo si no se les hace mencién pues el origen de del Derecho Maritimo
proviene de la existencia de ambos elementos. El medio y el vehiculo son
términos que se pueden encontrar en todos los documentos didacticos que tengan

relacién con esta rama en cuestion.

El vehiculo dentro del Derecho Maritimo se refiere a los buques que transportan
mercancia dentro de los espacios del mar territorial de las naciones del mundo. El
segundo elemento se refiere al medio el cual es el espacio maritimo dentro del
cual se realiza la actividad maritima mercantil el cual seria imposible de no existir
los mares, pero tampoco hay que olvidar que se puede aplicar el Derecho
Maritimo a las mercancias que estan por cargarse en el puerto de carga o al
descargarse en el puerto de descarga por lo que el Derecho Maritimo también
puede abarcar estos espacios territoriales en donde se encuentra dicha

mercancia.3°

El contenido del Derecho Maritimo se encuentra en una constante fluctuacion
entre lo que regula el Derecho Maritimo Publico y el Derecho Maritimo Privado,
como se expuso anteriormente. La mayoria de autores concuerdan que el
Derecho Maritimo es de caracter privado, pero no se pueden olvidar las
regulaciones de caracter publico que ejercen los Estados dentro del Derecho
Maritimo. La gran cantidad de normativas de diferente indole que conforma el

Derecho Maritimo se entienden como una caracteristica importante del mismo por

29 Tomasello, Leslie. Op. Cit. pagina. 1.
%0 L oc. Cit.
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medio de la unificacion e integralidad de las normas, al respecto Fernando
Sanchez Calero expone “... la amplitud de la materia que actualmente comprende
el Derecho Maritimo, tanto por la importancia de las normas del Derecho pubico,
como por la expansion de las normas del Derecho maritimo privado, se produce
una tendencia creciente hacia su escision del Derecho mercantil y a que reciba un
tratamiento independiente”.3! Por lo expuesto se puede establecer que el
contenido del Derecho Maritimo es muy amplio para encuadrarlo dentro de una

sola clase de normativas juridicas.

1.5 Instituciones del Derecho Maritimo

El Derecho Maritimo, por estar siempre revestido de dinamismo y ser una
subclase del Derecho Mercantil Internacional en constante evolucion, ha llevado a
la creacién de una innumerable cantidad de instituciones juridica que buscan
adaptarse al paso del tiempo y a las nuevas costumbres comerciales maritimas.
Es por esta razén que surge una gran cantidad de instituciones juridicas de
caracter maritimo.

Con el afan de no extenderse demasiado en este tema y ser breves al no ser un
tema central de la presente investigacion, se establecen los conceptos de las

principales instituciones del Derecho Maritimo en la actualidad:

a) Ordenamiento Juridico del Bugue Mercante: Este se considera como uno
de los elementos principales del contenido del Derecho Maritimo y por ende
cuenta con una serie de normativas encaminadas a regular tanto la produccion
de bugues mercantes y barcos mercantes, asi como la actividad comercial que
estos realizan en los mares internacionales. Matilla Alegre R. expone que “..
los bugues son Unicamente las construcciones destinadas al transporte
maritimo o de pasajeros; a la captura y extraccion con fines comerciales de

pescado u de otros recursos vivos y las de apoyo y suministro de plataformas

81 Sanchez Calero, Fernando. Instituciones de Derecho Mercantil. Espafia, Editoriales de Derecho
Reunidas. Madrid. 1995. Decimoctava edicion. pagina. 514.
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b)

petroliferas; las embarcaciones, las construcciones destinadas a los servicios
de puerto, las destinadas a actividades deportivas o de recreo, aunque de
hecho se exploten con fines lucrativos, y las auxiliares de pesca o de
explotaciones de acuicultura, y los artefactos navales, desde luego, las
plataformas de extraccion petrolifera y diques flotantes y, en general, las
construcciones todas que no pueden navegar”’.®’ El buque, segun el Libro
Tercero del Cédigo de Comercio en su articulo 829 es un bien mueble y por

ende esta sujeto a inscripcion en el Registro de la Propiedad.

Registro de Buques y Registro Maritimo: Como se menciond anteriormente
el buque, por ser un bien mueble segun el Cédigo de Comercio de Guatemala
y encontrarse en armonia con lo que establece el Cédigo Civil de Guatemala,
su inscripcion esta sujeta al Registro de la Propiedad, esto segun el Cdadigo
Civil en los articulos 1,125 en su inciso numero 7, 1,185, 1215, y 1,207. Al
respecto sobre la importancia de la inscripcién de los bugues en su registro
correspondiente Leticia Fontestad Portalés expone, “Plantea la doctrina la
posibilidad de atribuir a la inscripcion del buque el caracter de constitutiva de
manera que cuando un buque no esta registrado no es un buque, aunque
reconocen que esta postura, carece apoyo positivo y doctrinal suficiente...” 33
Se puede entender que el buque existe sin la necesidad de inscripcion del
mismo si bien la normativa requiere que el mismo sea inscrito para ser
regulado asi como se otorgan derecho e imponen obligaciones al propietario o

propietarios del mismo.

Intervinientes dentro del Derecho Maritimo: Con la evolucion del Derecho
Maritimo a través del tiempo y el crecimiento acelerado del comercio a nivel
mundial surge la necesidad de que las personas que forman parte del comercio

maritimo deban expandir sus relaciones comerciales y busquen crear nuevas

82 Alegre R. Matilla. El naviero y sus auxiliares. Espafa, Editorial J.M. Bosch Editor, Barcelona
1995, pagina. 124.

33 Fontestad Portalés, Leticia. El Transporte Maritimo de Mercancias y Sus Incidencias Procesales.
Espafia, Universidad de Mélaga. 2004. pagina. 17.

17



d)

relaciones contractuales con otras personas y empresas con el motivo de
aumentar la actividad comercial. En consecuencia, se hace necesaria la
contratacion de mas personal y la contratacion de otras empresas de caracter
maritimo dentro de la actividad maritima para cumplir con los requerimientos
de la creciente demanda del transporte de mercancias y personas por la via
maritima. Se debe hacer la aclaracién que, al mencionar los intervinientes, no
se refiere a los sujetos personales dentro del Derecho Maritimo sino mas bien
a la tripulaciéon de un buque o barco mercante que realiza su trabajo con el fin
de que el buque y la mercancia que transporte llegue a su destino. Dentro de
este apartado podemos encontrar al propietario del buque, naviero, capitan del

bugue, piloto u oficial, estibadores, etc.3*

Contrato de embarco: Como se ha dado a lo largo de la historia en relacién
con el Derecho Mercantil, la costumbre también dictd el paso y evolucion del
Derecho Maritimo. Con el paso del tiempo los sujetos de las relaciones
maritimas notaron que debian brindar seguridad juridica a los miembros de la
tripulacion con el fin de asegurarle sus prestaciones laborales. Este contrato
esta directamente relacionado con los intervinientes dentro de los contratos del
Derecho Maritimo y es un contrato que es frecuentemente utilizado para

contratar a la tripulaciéon de los buques.

Al consultar el Diccionario Maritimo del Estado Mayor de la Armada de México
este indica que embarco significa “Accidbn de embarcar y embarcarse
personas™® a esto se puede incluir la mercancia transportada pero cuando se
menciona el contrato de embarco se refiere directamente a la tripulacién del
buque. A esto se le puede agregar lo que menciona el profesor Tomasello, “El

personal embarcado o gene de mar, es el que mediando contrato de embarco

34 Bonet Sanchez, José Ignacio y otros. Contratos Mercantiles. Espafia. Ediciones Francis
Lefebvre. 2002. p4gina.671.

85 Embarco. Diccionario Maritimo. Primer Tomo. México. Editorial “LITORALES”. 1945. pagina.
121.
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El

ejerce profesiones, oficios u ocupaciones a bordo de naves o artefactos
navales”.3®

1.6 Principios del Derecho Maritimo

Derecho Maritimo persigue los mismos principios generales que rigen al

Derecho Comun, pero al ser una rama especializada del derecho también cuenta

con dos principios especificos. Los principios generales del derecho son una

fuente del Derecho Maritimo por lo que seran expuestos en el apartado de fuentes

del Derecho Maritimo. Los dos principios mas importantes del Derecho Maritimo

son los siguientes:

a)

b)

Principio de autonomia: Como se expuso anteriormente, la autonomia del
Derecho Maritimo es una caracteristica esencial del mismo. Se puede
argumentar que el Derecho Maritimo también sigue le principio de la
autonomia sobre el Derecho Comuan pues su funcionamiento se basa en ser
una rama del derecho completamente especializada y que si bien como se
expuso efectivamente no es independiente de las demas ramas del Derecho
que puede llegar a jugar un papel importante en el Derecho Maritimo, su

funcionamiento se autonomo y se rige mediante dicho principio.

Principio de libertad de navegacién: Este principio surgen con la creacion de
la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del mar de 1982. El
principio se encuentra contenido en el articulo ochenta y siente inciso nimero
uno y expone que “La alta mar esté abierta a todos los Estados, sean riberefios
o sin litoral. La libertad de la alta mar se ejercera en las condiciones fijadas por
esta Convencibn y por las otras normas de derecho internacional.
Comprenderd, entre otras, para los Estados riberefios y los Estados sin
litoral...”®", seguidamente se exponen una serie de derechos que tendran todos

los Estados a nivel mundial. La importancia de este principio radica en que el

36 Tomasello, Leslie. Conceptos Op. Cit. pagina. 13.
87 Organizacion de las Naciones Unidas de 1982. (ONU). Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar. 1982. Articulo. 87.
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Derecho Maritimo al ser una rama del Derecho de caracter mercantil
internacional, obligatoriamente se lleva a cabo a través de los océanos de todo

el mundo.

1.7 Fuentes del Derecho Maritimo

Una fuente se entiende como el origen de donde emana la norma. En el caso
especifico del Derecho Maritimo, seria el origen de donde emana este. El Derecho
Maritimo, si bien es una ramificacion del Derecho especializada, como cualquier
otra rama del Derecho Positivo cuenta con las mismas fuentes del Derecho que
son la costumbre, ley, jurisprudencia y doctrina internacional y los principios
generales del Derecho pero se debe hacer la mencion que por ser una subclase
del Derecho Mercantil Internacional, la doctrina divide las fuentes de ésta como
fuentes del Derecho Internacional Nacional y fuentes del Derecho Internacional
Externas haciendo alusion al ambito de aplicacion de las normas pero que para los

efectos de la presente investigacion solo se expondran estas brevemente:

a) La costumbre se puede entender como la constante reiteracion de una
conducta frente a un actuar o situacién determinada que se constituye como
norma juridica luego de algun tiempo de ser aplicada dentro del plano comudn
de un Estado. El profesor Barroilnet Acevedo entiende esta como una
“repeticion constante y uniforme de una conducta frente a una situacion factica
determinada con la conviccibn de que esta conducta constituye norma
juridica”.®® La costumbre para el Derecho Maritimo es su fuente principal, esta
surge de la juridicidad de las actuaciones por parte de los sujetos de las
relaciones maritimas por los reiterados acontecimientos que se dan en alta mar

y tierra firme como lo es en el actual Derecho Maritimo.

Es importante hacer mencion que la costumbre se puede dividir en varios tipos

diferentes aplicados en situaciones distintas a los efectos de esta investigacion

38 Barroilhet Acevedo, Claudio. Op. Cit. pagina. 2.
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b)

la costumbre maritima nacional e internacional son los mas importantes. La
costumbre maritima nacional es la que proviene de un Estado especifico por lo
gue solamente es aplicada en ese determinado Estado. La costumbre maritima
internacional proviene del actuar de varios estados u organismos
internacionales cuyo actuar es reiterado y por ende se convierte en ley, este
tipo de costumbre es la mas comun en el Derecho Maritimo y donde provienen

la mayoria de leyes en la materia.

La ley interna de los Estados es una de las fuentes generales del Derecho en
el caso del Derecho Maritimo se da la misma situacion. Esta surge por medio
de la costumbre como se expuso anteriormente, se puede decir que la
costumbre se convierte en ley desde que nace a la vida juridica por medio de
la legislacion de un cuerpo normativo en la materia. Como fuente del Derecho,
la ley obtiene su dmbito de actuacién especificamente dentro del Derecho
Positivo pues al ser un Derecho escrito este debe de ser vigente y aplicable de

lo contrario pierde su razén de ser.®

Los Tratados internacionales surgen como una forma de codificar los usos y
costumbres del Derecho Maritimo a través de cuerpos normativos que son
accesibles para todos los Estados que deseen ratificar los mismos y de esta
forma contar con la proteccién y el apoyo de los Estados y organismos
internacionales que los avalan. En el caso del Derecho Maritimo los tratados
internacionales surgen como una fuente del Derecho desde que se da la
creacion del Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en
Materia de Conocimientos de Embarque de Bruselas en 1924 y cuyo
exponente mas reciente son las Reglas de Rotterdam del afio 2009. C. John
Colombos, citando a Cristina Vascongada V; hace el siguiente sefialamiento en
relacion con la situaciéon expuesta en relacion que debe existir una “general

aceptacion por las naciones civilizadas como regla de conducta internacional,

3 Loc. Cit.
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d)

probada por tratados y convenios internacionales, textos autorizados, la

practica y las decisiones judiciales”.*°

Los tratados internacionales dentro de la materia del Derecho Maritimo se
dedican a regular los distintos ambitos de esta rama del Derecho siendo
fiscalizadas las actuaciones de los Estados y/o organismos internacionales que
los ratifican en todo momento por parte del organismo internacional que los
crea, asi como por los Estados parte. Es importante mencionar que la
Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados de 1969, en su articulo
2 hace alusion a esta situacion y establece que los Estados que ratifican un
convenio o tratado conscientemente se obliga a seguir las estipulaciones que
se fijan en el mismo. Las mismas disposiciones aplican para los tratados en

materia de Derecho Maritimo.#!

Los principios generales del derecho pueden ser comprendidos como el
origen o cimiento que le dan su forma a una derivacion del Derecho y cuya
existencia afecta el actuar de dicha rama del Derecho. Cabanellas de Torres
citando a Burdn da un concepto de principios generales del Derecho como “los
dictados de la razon admitidos por el legislador como fundamento inmediato
de sus disposiciones, y en los cuales se halla contenido su capital
pensamiento”.*? Los principios generales del Derecho pueden ser encontrados
a través de todas las ramas del Derecho pues son axiomas comunes a esta
ciencia social, conforme a estos principios se puede observar la naturaleza real
del Derecho.*® Los principios tienen su origen encarnado en la costumbre que
a su vez es creadora de tanto leyes como convenios y tratado internacionales,
su funcionamiento puede ser encontrado dentro del Derecho Consuetudinario

asi como el Derecho Comun.

40 C. John Colombos. Derecho Internacional Maritimo. Traduccién de: De Azcarraga, José Luis.
Espafa. Ediciones Aguilar S.A. 1961. Pagina. 3.

41 Comision de Derecho Internacional de las Naciones Unidas de 1969. Convencion de Viena sobre
el Derecho de los Tratados. 1969. pagina. 2.

42 Principios generales del Derecho. Diccionario Juridico Elemental. Primer Tomo. Espafia.
Editorial Heliasta. 2010. Decimoctava edicion. pagina. 256.

43 Sepulveda, Cesar. Derecho Internacional. México. Editorial Porrda. 162. Edicién. pagina. 458.
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e) La jurisprudencia es el resultado directo del actuar procesal jurisprudencial.

I3

Expuesta por Leonel Castro Pereznieto se entiende que su finalidad es “... la
interpretacion del sistema juridico y, propiamente, de las leyes y demas

disposiciones expedidas”.**

En el ambito del Derecho Mercantil Internacional estas decisiones de los
tribunales y cortes internacionales tendran como objetivo la interpretacion de la
normativa de caracter internacional que sea procedente dentro de ese ambito,
desde este punto de vista se puede argumentar que la jurisprudencia como
fuente del Derecho Maritimo no es principal sino mas bien una fuente auxiliar
que ayudar a los érganos jurisdiccionales a poder interpretar y aplicar la

normativa de caracter internacional.

Estas decisiones Unicamente son vinculantes para las partes que se
encuentren dentro de un litigio, no sera aplicable a todas las partes dentro del
ambito maritimo, esto con el objeto que los principios que sean aplicables
dentro del caso concreto no deban de tener un caracter obligatorio para todos
los deméas Estados.*® Si bien para autores como Pacchioni la jurisprudencia
internacional no es considerada como una fuente del Derecho Internacional
argumentando que esta le da una preferencia por sobre el ordenamiento
juridico o normas de otros Estados, con la creacidén de cortes internacionales
dedicados exclusivamente a la interpretaciéon de la normativa internacional,
esta opinidn es echada por la borda. Actualmente la jurisprudencia es utilizada
con el objeto de resolver conflictos internacionales conforme a los fallos de la
Corte Internacional de Justicia, Corte Centroamericana de Justicia entre otras.

44 Pereznieto Castro, Leonel. Introduccion al Estudio del Derecho. Coleccion de Textos Juridicos
Universitarios. México. Editorial Harla. 32. Edicién. pagina. 151.

45 Pastor, José. Curso de Derecho Internacional Publico y Organizaciones internacionales. Espafia.
Editorial Tecnos. 92 edicién. 1980. pagina. 183.
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CAPITULO 2:

GENERALIDADES Y APLICABILIDAD DEL CONVENIO DE LAS NACIONES
UNIDAS SOBRE EL CONTRATO DE TRANSPORTE INTERNACIONAL DE
MERCANCIAS TOTAL O PARCIALMENTE MARITIMO “REGLAS DE
ROTTERDAM”

2.1. Nociones Generales de las Reglas de Rotterdam

El Convenio de las reglas de Rotterdam, crea un régimen legal uniforme, por
medio del cual, se busca regular los derechos y obligaciones tanto de cargadores,
porteadores, destinatarios y auxiliares de transporte maritimo, que comparten un

vinculo juridico por medio de un contrato de transporte maritimo de mercancias.

Dicho convenio se crea en Viena, en diciembre de 20084, el cual al entrar en vigor
generd cierta incertidumbre, ya que establecia normas maritimas, mas no los
procedimientos que se debian de seguir, lo cual fue agregado poco tiempo
después, convirtiéendose de esta manera, en el instrumento juridico de mayor uso

a nivel internacional sobre el transporte de mercancias.

Dichas normas crean un marco juridico de caracter uniforme y especializado,
habilitando nuevas realidades comerciales como tecnoldgicas en las cuales se
crea un equilibrio tanto en derechos como obligaciones de las partes de dicho
vinculo juridico-mercantil. Asimismo, se implementan nuevos conceptos y medios
de contratacion, tales como son los documentos electrénicos de transporte de

importacion y exportacion.

Las Reglas de Rotterdam, tal como se expone mas adelante, son aplicables a la
realizacion del trafico regular, mas no al ocasional o comercial. Para este convenio

se excluyen los contratos de fletamento, asi como contratos referentes al

46 Organizacion de Naciones Unidas. Resolucién 63/122 Convenio de las Naciones Unidas sobre el
contrato de transporte internacional de mercancias total o parcialmente maritimo. 11 de diciembre
de 2008.
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arrendamiento de una nave o buque mercante o de los espacios a bordo de dicho
buque. Para que el Convenio tenga vigencia en cuanto a los Estados que lo
ratifiquen, debe de existir un lugar de recepcion y entrega de las mercancias,
ubicados en diferentes lugares a los de carga y descarga del transporte maritimo.
Es decir, debe de encontrarse en un estado diferente el que importa al que exporta

para que las normas de Rotterdam tengan vigencia.

Las Reglas de Rotterdam reconocen las préacticas del transporte maritimo
moderno junto a sus acuerdos comerciales. Asimismo, contiene mejoras en el
tema de las responsabilidades de carga y descarga de las mercancias.
Corresponde al convenio promover la armonizacion entre los socios comerciales y
reducir los obstaculos legales con el objeto de que el comercio internacional por la

via maritima posea un flujo méas rapido y mayor.

Dicho Convenio, trajo consigo novedades, las cuales pueden establecerse como la
conciliacion del caracter imperativo de la libertad contractual entre las partes, asi
como la fundamentacion de la responsabilidad del porteador y las causas de

exoneracion de la misma, las cuales seran tratadas en la presente investigacion.

2.1.1. Interpretacion del Convenio

Las Reglas de Rotterdam siguen el modelo de todo tratado internacional, pero con
sus propias caracteristicas que provienen del hecho que se trata de una materia
especializada del Derecho Maritimo Internacional y el comercio internacional. El
articulo 31 de la Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados expone
claramente que todo tratado debe de ser interpretado de buena fe, tomando en
cuenta el contexto por el que fue creado y siempre buscado un fin u objeto final
que beneficie a los Estados que lo ratifiqguen. Para el efecto se debe de tomar en
cuenta no solamente el cuerpo del tratado sino también su preambulo, anexos y
cualquier acuerdo o disposicion que haya sido aceptado por los Estados

ratificantes. Adicional a esto y para lograr la interpretacion de los tratados se debe
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de tener en cuenta la situacién en la que fue promulgado dicho tratado, cualquier
trabajo preparatorio que surjo de la creacion del tratado, asi como acuerdos

posteriores entre los Estados parte.*’

Se deben de tomar en cuenta estas reglas de interpretacion cuando se entran a
conocer las Reglas de Rotterdam. Las Reglas de Rotterdam, al ser un tratado en
una materia del Derecho y el comercio tan especializado, cuentan con su regla de
interpretacion propia que, si bien no es una vertiente que se desvie del cauce
original de las reglas de interpretacion que expone la Convencion de Viena, si

cuenta con su caracteristica propia.

El tratado expone que se debe de tener en cuenta el caracter internacional de esta
rama del derecho, siempre buscando la buena fe en el comercio internacional en
relacion con las disposiciones aplicadas a las relaciones mercantiles, con el fin de

lograr los objetivos deseados por el mismo.*®

A lo expuesto Carlos Larios Ochaita expone que existen cuatro principios basicos
de interpretacion de tratados internacionales que son: el sentido normal de los
términos, el contexto, el objeto y fin del tratado y la buena fe.*® Se debe de agregar
la internacionalidad y uniformidad del tratado a su forma de interpretacion siendo

estas caracteristicas esenciales de esta rama del derecho.
2.1.2. Aplicacién del Convenio a nivel internacional
Si bien el propdsito del Convenio es regular el transporte del Derecho maritimo

mercantil del transporte internacional de mercaderias, aplicado de forma muy

especial, a los transportes de puerta a puerta, o antes conocidos como de puerto a

47 QOrganizacion de Naciones Unidas. Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados.
Viena. 1969. Articulos. 31y 32.

48 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 31.

49 QOchaita Larios, Carlos. Derecho Internacional Publico. Guatemala. Editorial Maya’ Wuj. 2012.
Octava edicion. pagina. 116.
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puerto, fomenta el transporte y la agilizacién de los procedimientos de trabajo de
mercado en el mundo, este se encuentra vinculado a varias naciones a las cuales,
no comprenden otros convenios complementarios que ayudan en sobre manera a

la existencia del libre comercio de mercancias por matr.

Dicho Convenio busca modernizar el trafico de mercancias en el mundo por medio
del transporte del mar, correspondiente a otros convenios que regian el transporte
de mercancias por mar tales como el Convenio internacional para la unificacion de
ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque (Bruselas, 25 de agosto
de 1924) ("las Reglas de La Haya"), y sus Protocolos ("las Reglas de La Haya-
Visby”).

Actualmente, el Convenio ha sido ratificado Unicamente por 20 estados en el
mundo, que son a quienes se les aplica dicho convenio: Armenia, Camerun,
Congo, Dinamarca, Francia, Gabodn, Ghana, Grecia, Guinea, Luxemburgo,
Madagascar, Mali, Holanda, Nigeria, Polonia, Espafia, Suiza, Estados Unidos,
entre otros. Siendo aplicables las reglas de Rotterdam para los transportes que se
realicen Unicamente entre las adjudicadoras de dichos paises como relaciones

mercantiles entre estos.

El Consejo Mundial de Envios, o World Shipping Council (en inglés), es la industria
de intercambios mercantiles mas representativo a nivel mundial, correspondiendo
a la operatividad de aproximadamente el 90 por ciento de la capacidad mundial de
transportes por via maritimo. Siendo esta industria, una de las primeras en

impulsar la aplicacién del convenio de Rotterdam entre sus paises socios.

Corresponde a la aplicabilidad del Convenio, a la realizacién voluntaria de los
pactos y contratos maritimos mercantiles entre los mismos Estados parte, para
correspondencia de sus derechos y obligaciones, asi como beneficios que atrae la
convencion, en su implementacion béasica de las reglas de transporte e

intercambio de mercaderias. En relacion con la aplicacion de las Reglas de
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Rotterdam y atendiendo a lo que establece la Convencion de Viena sobre el
Derecho de los Tratados (Viena 1969) en su articulo 6, “Capacidad de los Estados
para celebrar tratados. Todo Estado tiene capacidad para celebrar tratados”.>° Es
importante hacer la mencion que en ningln momento se limita a ningun Estado a
ratificar las Reglas de Rotterdam, si se atiende a lo que establece el articulo 88 del
tratado, la ratificacion, aceptacion y aprobacion del mismo estd abierto a los
Estados que firmd la creacion del tratado y a los que se adhieran al mismo desde

el momento que el tratado quede abierto a firma.5!

También es importante mencionar que los Estados que apliquen las Reglas de
Rotterdam podran elegir en qué unidades territoriales sera aplicado o si este se
aplicard a todo el territorio del Estado, una vez este sea aplicado se podran
realizar cambios en las unidades territoriales a las que se les aplique el tratado por
medio de la modificacion de la declaracion original y posterior envio al depositario
del tratado segun lo que establece el articulo 92.52 La aplicacién de las Reglas de
Rotterdam no esta limitada solamente a Estados, pues el tratado en mencién, en
su articulo 93 indica que también podra ser ratificado, aceptado y aprobado por
organizaciones regionales de integracion econOmica pero para que esto sea
posible un Estado soberano miembro de dicha organizacion debera de transferir
su competencia a la organizacién por medio de la declaracién que se debera de
enviar al depositario del tratado para que esta surja efecto.%3

2.2. Analisis general de las obligaciones de las partes dentro del contrato

de transporte maritimo

Dentro de los contratos de transporte maritimo, existen las diferentes partes de la

relacion juridica maritimo-mercantil, tales como lo son el porteador, cargador, y

50 QOrganizacion de Naciones Unidas. Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados.
Viena. 1969. Articulo 6.

51 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 88.

52 |bid. Articulo. 92.

53 |bid. Articulo. 93.
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quien recibe las mercancias finales. Cada uno de los anteriores posee sus propios

derechos y obligaciones sobre los demas; tal como se explica a continuacion.

2.2.1. Obligaciones del porteador

El porteador es sin lugar a duda un elemento esencial dentro del contrato de
transporte maritimo de mercancias, este es el encargado del transporte de las
mismas por la via maritima. Para el Doctor Edmundo Vasquez Martinez se puede
llamar al porteador también como transportador o fletante y lo define de la
siguiente manera, “es el sujeto que, mediante el contrato de transporte, se obliga a
conducir las mercaderias objeto del mismo de un lugar a otro y que, expide la

carta de porte o conocimiento de embarque”.>

El porteador inicia sus obligaciones, acorde al articulo 12 del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias
Total o Parcialmente Maritimo, en el momento en que el porteador o una parte
ejecutante reciba las mercancias para su transporte y termina al momento que

este Ultimo las entrega a su destino final.

Durante el periodo de responsabilidad el cual consiste en el plazo en el cual el
porteador responde por cualquier merma, atraso o pérdida de las mercancias
transportadas. En el transcurso de este periodo el porteador debera de recibir,
cargar, manipular, estibar, transportar, conservar, custodiar, descargar y entregar
las mercancias con la diligencia y el cuidado debido.>®

Es entonces, obligacion del porteador, acorde a lo establecido en estas normas, la
buena trata de los articulos o mercaderias desde el momento que se le es
encargada su entrega, hasta el momento de que este las entrega a su destino

final, teniendo en consideracion, que debera de entablar diferentes medios por los

5 Vasquez Martinez, Edmundo. Instituciones de Derecho Mercantil. Guatemala. lus- ediciones.
2012. Tercera edicion. pagina. 407.

% Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 13
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cuales cuidara y resguardara el bienestar de la mercancia encargada de lo
contrario deberd de responsabilizarse por los dafios que afecten dichas
mercancias. Sin embargo, la misma normativa establece que podra estipularse de
forma expresa que dichas responsabilidades pueden trasladarse de forma parcial
o total al cargador atendiendo a situaciones en concreto que indica el trato y que

seran expuestas mas adelante.>®

Al momento de encontrarse en mar, el porteador, estard obligado segun el articulo
14 del mismo cuerpo legal, a: primero: Poner y mantener el buque en adecuado
estado de navegabilidad; segundo: Tripular, armar (proveer a una embarcacion de
todo lo necesario)®’ y avituallar (proveer de viveres)>® debidamente el buque, y
mantenerlo asi tripulado, armado y avituallado durante todo el viaje; y tercero:
Mantener las bodegas y demés partes del buque en donde se transporten las
mercancias, asi como todo contenedor por €l suministrado y en cuyo interior o
sobre el cual se transporten mercancias, en el estado adecuado para su

recepcion, transporte y conservacion.>®

Con las Reglas de Rotterdam se da una ampliacion en las obligaciones del
porteador que anteriormente no se encontraba en ningun otro tratado de caracter
maritimo-mercantil. El porteador contrae la responsabilidad sobre la mercancia
transportada y no solo por el flete que se realiza lo cual es beneficioso para el
consignatario o la parte que envia la mercancia ya que este puede estar seguro de
gue la mercancia que se transporte llegara en buen estado a su destino final. La
determinaciéon exacta sobre las obligaciones que tendra el porteador dentro del

contrato de transporte por la via maritima

56 Loc cit

57 Armar. El Pequefio Larousse. Unico tomo. Colombia. Ediciones Larousse. 2004. 10ma. Edicion.
pagina. 103.

58 Vitualla. El Pequefio Larousse. Unico tomo. Colombia. Ediciones Larousse. 2004. 10ma. Edicion.
pagina. 1043.

59 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 14

30



2.2.2. Obligaciones del cargador frente al porteador

El cargador se puede entender como la persona “quien hace entrega de las
mercancias al naviero o a su representante, para que realice el transporte de las
mismas’°. Desde este punto de vista se podria entender que el cargador es el
fletador y es que efectivamente podria darse dicha situacion, pero para los efectos
del analisis del tratado en cuestidon se entiende que el cargador es la persona que
entrega las mercancias al fletante de la forma méas 6ptima para su transporte y se
encarga de posicionarla sobre el buque. Dentro de estas obligaciones se debe de
incluir la de asegurar la mercancia de la mejor manera a los contenedores o
espacio dentro del buque que la transportara. Asi mismo corresponde al cargador,
facilitar la informacién necesaria de las mercancias y de la forma en que estas
deberan de ser transportadas para que resista al viaje y pueda llegar a su destino

sin problema alguno.?

En algunas legislaciones se establece que el cargador es el fletador como tal y es
efectivamente el que celebra el contrato con el fletante para que las mercancias
sean entregadas al destinatario final. Esta es una practica cada vez mas comun
pues se conoce que el cargador celebra el contrato de transporte a nombre propio
o por medio de sus representantes y es poco comun que lo celebre a nombre de

terceros.

Las obligaciones del cargador frente al porteador corresponden de lleno a la
preparacion previa de las mercancias para que estas puedan ser trasladadas y

transportadas por el porteador.

Antiguamente se consideraba que la obligacion del cargador era Unicamente la de
carga las mercancias sobre el buque, pero con la evolucién de los contratos de

transporte maritimo de mercancias las obligaciones de esta parte dentro de la

60 Bonet Sanchez, José Ignacio y otros. Op. cit. pagina. 671.
61 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 29
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relacion juridica fueron aumentando, el cargador debe de velar por el transporte
adecuado de las mercancias por el porteador, encargandose en todo momento en
el empaque y forma de transporte de la mercancia, es decir, corresponde al

cargador acondicionar la mercancia a modo que resista el viaje por mar.®?

En relacion con esta practica mercantil Francisco Ponce Gomez y Rodolfo Ponce
Castillo comentan, “El cargador, para los efectos del contrato de transporte, se
considera independiente del vinculo juridico del cual derive la propiedad de los
mismos. La propiedad no influye en el transporte, por lo que el cargador puede ser
propietario, poseedor, depositario, etc., y disponer de ella para transportarla™3
Como se puede notar las obligaciones del cargador van mas alla de la simple

carga de la mercancia incluso al punto de ser o no propietario de la misma.

Dicho lo anterior, se esperaria que el cargador deba de ser un profesional en el
conocimiento del mar, y que este pueda estipular el buen manejo de las
mercancias en mar abierto. Para ello, debe de facilitar la informacién, y dar las
instrucciones debidas para su maneje durante el viaje, asi como los documentos

que respalden el buen trabajo y manejo de las mercancias.®*

Como efecto de la responsabilidad frente al porteador de parte del cargador, este
debera hacerse cargo de la pérdida o del dafio sufrido por el porteador, si este
altimo logra demostrar de alguna manera que el trabajo del cargador no fue eficaz
o el idoneo para la mercancia que se transportaba. Es decir, si este ultimo no
cumple con sus obligaciones previas dictadas por este Convenio, se entra a

conocer sobre esta situacion mas adelante.

62 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 7

63 Ponce Gomez, Francisco. Ponce Castillo, Rodolfo. Nociones de Derecho Mercantil. México.
Editorial Limusa. 2011. 8va. Edicién. pagina. 266.

64 Loc. Cit.
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2.2.3. Obligacion de entrega y recepcién de la mercancia

Las mercaderias, una vez exista un contrato, existe una dualidad sobre esta
misma, la cual consta en la obligacion de entregar la mercaderia, y la obligacion
de aceptar la mercaderia. Esto se encuentra estipulado dentro del capitulo noveno
del convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte

Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo.

Tal como se establece en el convenio, la aceptacion y la entrega son obligaciéon de
las partes de un contrato. Esto se puede ver reflejado en el aspecto de la
confirmacion de la recepcion y de la entrega de la misma. Corresponde entonces
al porteador solicitar la confirmacién de la recepcion por el contratante o
ejecutante. Sin embargo, para que esto exista, deben de coexistir la caracteristica
especial de que esta debe de cumplir a cabalidad con el contrato, es decir, los
plazos, lugar y fecha de entrega, como la calidad y cantidad de lo entregado, sin la
existencia de estos, no es obligada la confirmacion de recepcion, por el simple
hecho de que no se formd el contrato de la relacion juridica como tal.®® Las Reglas
de Rotterdam no son demasiado expositivas en cuanto a este tema pero se debe
hacer mencion que la entrega de la mercancia se encuentra relacionada
directamente con la responsabilidad por entrega tardia que se expondrd mas
adelante.

Es importante hacer la distincion que pueden darse dos situaciones en las que se
entrega la mercancia dentro de un solo contrato de transporte maritimo, la primera
se da en el momento en el que el cargador entrega la mercancia debidamente
protegida al porteador para que la transporte al consignatario y la segunda es la
efectiva entrega de la mercancia al consignatario por parte del cargador. Como

exponen Ponce Gomez y Ponce Castillo en su libro, se pueden llegar a dar incluso

65 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 43
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situaciones en las que exista mas de un porteador por lo que la obligacion de

entrega final de la mercancia la tendra el Gltimo porteador que la transporte.®®

2.3. Responsabilidades de las partes

Uno de los temas centrales de las Reglas de Rotterdam son las responsabilidades
que tendran las partes dentro de las relaciones comerciales que se produzcan por
medio de los contratos de transporte de mercancias por la via maritima. Las
responsabilidades se determinan especificamente dentro del convenio en mencion
y esta afectos a ellas tanto los cargadores, porteadores y hasta cierta medida los

consignatarios.

El Convenio expone especificamente las causas por las cuales se puede producir
responsabilidad y la subsecuente indemnizacion por cualquiera de las partes del
contrato. Como generalidad se puede determinar que se produce responsabilidad
por la pérdida de la mercancia transportada, por dafios a la mercancia
transportada o por atrasos injustificados en la entrega de la mercancia al
consignatario o destinatario final. El siguiente subcapitulo tratara de abordar lo que
establecen las Reglas de Rotterdam en relacion con la responsabilidad de las
partes, asi como los limites y exoneraciones que se puedan producir por

situaciones concretas contenidas dentro del convenio.

Se define como responsabilidad aquella que emerge de un acuerdo o convenio
entre partes, por el quebrantamiento de alguna clausula dentro de un contrato. Asi
mismo, es responsabilidad aquella que se origina en el cumplimiento del contrato

valido, estipulado como tal expresamente.®’

66 |bid. pagina. 266.
67 Responsabilidad Contractual. Diccionario de Comercio Exterior. Valletta Ediciones, Florida
2005. Pagina 195.
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Corresponde entonces a la responsabilidad ser una estipulacion de reaccién
contraria hacia otra parte contratante, como medio de subsanar un error o dafio

gue se ocasiona en determinado momento, desde el punto de vista de un contrato.

En el ambito maritimo-mercantil se conocen distintos tipos de responsabilidad
atendiendo a las situaciones que se dan dentro de una relacién contractual, en
este sentido para las Reglas de Rotterdam la responsabilidad que nace de la
pérdida, dafio o atraso en la entrega de la mercancia transportada por buque es
un tema central del convenio. El presente titulo haré alusion a la responsabilidad
contractual que surge entre las partes de una relacion maritimo-mercantil en base

al ordenamiento juridico presentado por las Reglas de Rotterdam.

2.3.1. Responsabilidad del porteador por pérdida, dafios o retrasos

Como se ha indicado con anterioridad, la responsabilidad puede ser afecta por
una o varias causas. Esta nace y se genera desde diferentes puntos de vista, y
momentos de la historia propios a cada tipo de mercancia y transporte utilizado en
su época correspondiente. Tal como se indica en el articulo 17 de las Reglas de
Rotterdam, el porteador sera el responsable si mientras estaba en su poder sufre
alguna perdida, dafio o retraso, el cual, sera imputado como responsabilidad tacita
hacia dicho porteador.58

Al realizar el analisis critico del articulo citado con anterioridad, se pueden
establecer diferentes aspectos de la responsabilidad contractual maritimo-
mercantil, asi como los medios de defensa del porteador en cuanto al reclamo de

las responsabilidades, y los medios de ataque del reclamante hacia el porteador.

Corresponde en dicho caso, al porteador justificar el porqué de una perdida, de un
deterioro o0 dafio o en su caso de un atraso, y debe de poder probar

68 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 17
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fehacientemente, que este no fue a causa de su responsabilidad, es decir, por
bien que una causa justa de exoneracién de la responsabilidad debe ademas
poder probar el como su persona ya sea individual o juridica no fue parte de dicho

hecho.

Ejemplificando lo anteriormente expuesto, se puede decir que si la pérdida, el
atraso o el deterioro de una mercancia a cargo de un porteador determinado, se
perdié o dafio a causa de un incendio, se puede probar como forma de defensa la
exoneracion de la responsabilidad tal como se establece en el articulo en cuestion
gue expone dicha norma, pero si el mismo porteador no logra probar que €l no fue
el causante de dicho incendio, la responsabilidad recaera sobre él, asi como las

demas que resultaren del hecho ocurrido.

El parrafo quinto del mismo articulo citado establece que el porteador, sera
responsable de la totalidad o una parte de la pérdida, el dafio o el retraso®, bajo
ciertos pardmetros acaecidos como fuentes de ataque del reclamante. Da
entonces la pauta que el reclamante tiene ciertas facultades para poder exigir o
reclamar los derechos de indemnizacion dentro de las responsabilidades que se
susciten. Es entonces, una facultad que le otorga el presente convenio a la parte
que recibe, el poder fiscalizar en caso exista alguna de las tres causales de la

responsabilidad del porteador.

En este apartado no se puede olvidar tampoco de las responsabilidades penales
en las que pueda incurrir el porteador en caso de faltar a las obligaciones
establecidas como normas generales de convivencia internacional, asi como
obligaciones tributarias, aduaneras y estatales que se deberan de cumplir

conforme la normativa internacional y el ordenamiento juridico interno de cada

69 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 17
parrafo 5
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pais a lo que estos estableceran qué se considera como delito en cada caso en

concreto.’®

Tal como se expresa con anterioridad, se puede determinar que la responsabilidad
del porteador debe de ser respaldada por los hechos concretos que sucedieron, y
por las acciones que este pueda tomar y realizar a lo largo de un viaje
determinado. Finalmente, en el ultimo parrafo, del articulo 17 se determina que
cuando se exonere de forma parcial la responsabilidad del porteador, este debera
de responder por las acciones o efectos que haya llegado a tener su
responsabilidad, determinada para el efecto, los aspectos materiales y fisicos de la
perdida, dafio o retraso los cuales seran calculados conforme el valor de los

bienes afectados.

La responsabilidad del porteador se ve ampliada cuando por actos u omisiones de
() cualquier parte ejecutante, (b) el capitdn o miembro de la tripulacion, (c)
empleados del mismo porteador o del ejecutante, o (d) cualquier otra persona que
colabore dentro de la nave; sea o0 sean los responsables de los dafios, pérdidas o

retrasos.’?

Es entonces, la responsabilidad del porteador, toda aquella accion u omisiéon que
genere el porteador como individuo dentro de una nave, que porta mercancia, asi
como la de las demas personas que trabajen dentro de la misma, cuidando de tal
manera, circunscribir a una sola instancia y persona la responsabilidad, sin dejar

de lado, el derecho de repetir’? contra aquellos que causan la afeccion. Ejemplo
claro de la relacion civil existente en nuestro ordenamiento juridico, que permite al
afectado por un tercero al que se acabe la responsabilidad por solidaridad, el

derecho de poder repetir en contra de este, con el fin de saldar las cuentas de

0 Wittmann Stengel, Susana; Delitos Aduaneros: aspectos teoricos y practicos. Costa Rica,

Escuela Judicial 2009, pagina 144

L QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de

Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 18

72 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009.
Articulo 64
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deudas entre las partes afectadas por las acciones ocasionadas generalmente por

la negligencia de la parte culpable de la misma.

2.3.2. Responsabilidad del cargador

El cargador como el ejecutante dentro de un contrato de transporte maritimo de
mercancia se puede encontrar en el articulo 19 de las Reglas de Rotterdam, sin
embargo, se pueden circunscribir las responsabilidades en base a diferentes
principios; especialmente por el principio de la culpa; determinando asi un grado

de responsabilidad ante terceros.

Es entonces un régimen establecido de responsabilidades en cuanto a las
obligaciones del cargador, tal como se ha indicado con anterioridad, la obligacion
principal de un cargador corresponde a representar y formular los datos del
contrato, como del mantenimiento y buen manejo de las mercancias dentro del
viaje, asi como de comprobar la estabilidad de las mercancias y su posibilidad de
carga y viaje. En este sentido también se debe de tomar en cuenta que el
cargador suele actuar como mandatario del fletador para los efectos del contrato’s,
por esta situacion el cargador podria tener responsabilidad solidaria por las el

dafo, pérdida o demora en la entrega de la mercancia junto con el fletador.

Establece el articulo 30 del citado convenio, que el cargador sera responsable de
la pérdida o el dafio que sufran las mercancias a causa del porteador si este
altimo logra prueba que dicho dafio o perdida fue causado por el incumplimiento

de las obligaciones del cargador.”

Cae entonces en la responsabilidad el cargador Unica y exclusivamente, acorde a

lo establecido en el articulo citado, cuando haya pérdidas o dafios, mas no

3 Bonet Sanchez, José Ignacio y otros. Op. cit. Pagina 671.

74 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 30
parrafo 1

38



retrasos, como se pudo observar en el caso del cargador. Es ademas necesario
resaltar que la responsabilidad del cargador se suscribe a los actos negligentes
gue pueda este realizar en un caso determinado, a fin de que no se cumpla con
sus responsabilidades a la medida necesaria. Dicho lo anterior, se puede
determinar que la responsabilidad del cargador correspondera uGnica Yy
exclusivamente a los dafios y pérdidas que se sufran en una mercancia cuando el
cargador no cumple sus funciones descritas en los articulos del 27 al 29 de dicho

Convenio.

A este respecto se debe de tomar en cuenta que los riesgos de la navegacion son
siempre latentes dentro de este campo del comercio por la misma razén se hace
el sefialamiento de la responsabilidad solidaria que tendrdn las demas partes
dentro del contrato con el cargador asi mismo la exoneracion de la
responsabilidad del cargador en caso pruebe que las causas no son justificables a

Su persona.

La situacién sobre los riesgos de la navegacion y la responsabilidad del cargador
es bien explicada por José Vicente Escobar Guzman, “A lo largo de la evolucion
del derecho maritimo-mercantil se fueron identificando ciertos acontecimientos
propios de la navegacion maritima ante los cuales el naviero nada podia hacer;
entonces estos sucesos comunes al mar se consagran como una forma que el
cargador compartiera los riesgos propios de la actividad maritima”’®. La situacién
que atafie al cargador no es algo nuevo y conforme el actuar coman del comercio
maritimo las responsabilidades del cargador fueron aumentando para adaptarse a

la evolucidon en mencion

75 Guzman Escobar, José Vicente, “El Contrato de transporte maritimo de mercancias bajo
conocimiento de embarque”, Colombia, editorial de la Universidad Externado de Colombia, Bogot4,
1° Edicién, 2007.
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2.3.3. Limites de laresponsabilidad

Tal como se ha establecido y trabajado a lo largo del presente capitulo, se puede
hacer la mencion, que la responsabilidad contiene ciertos limites, asi como
procesos de delimitacion de la misma, sobre el porteador, el cargador, y los deméas

ejecutantes de una carga.

La responsabilidad estara limitada a una obligacion moral y material para
responder por las 6rdenes y medidas que se den o se indiqguen por medio de un

contrato.’®

El articulo 19 de las Reglas de Rotterdam, establece que toda parte ejecutante,
gueda siempre sujeta a las obligaciones y responsabilidades interpuestas al
porteador, mediante el convenio y los contratos que se establecen en cuanto a la
distribucion de las mismas. Se puede establecer que los limites de la
responsabilidad son aquellos que establece el mismo convenio, y se distribuyen
acorde a lo estipulado en los contratos.”” Se puede entender en este sentido que
cualquier parte ejecutante asi esta no sea directamente el porteador, en base al
convenio celebrado, deberd de atenerse a las responsabilidades contenidas en
dicho convenio como una forma de regular la responsabilidad causada por dicha
parte en el sentido que esta no pueda alegar no ser efectivamente el porteador de

las mercancias transportadas dentro de la relacién comercial.
2.3.4. Estipulaciones sobre responsabilidad y exoneraciones
El articulo 15 del Convenio relacionado, establece aspectos claves sobre la

responsabilidad y las formas de exonerarse en dado sucedan los casos

establecidos. Se estipula como una responsabilidad del porteador ademas de las

76 RESPONSABILIDAD. Diccionario Maritimo. México, Editorial Litorales. 1945. Pagina 269
77 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 19.
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ya citadas, el aceptar o negar una mercancia para su transporte, razén para la

cual se establece una forma de exoneracion de las responsabilidades.

Dicho articulo menciona que el porteador puede negarse a transportar mercancias
gue sean peligrosas, pudiendo en determinados momentos desembarcar, destruir,
volver inofensivas o adoptar otras medidas que considerase razonables para
poder realizar el transporte. Para lo anteriormente dicho, debera de acreditar el
cumplimiento de sus obligaciones sobre dicha responsabilidad. Este precepto
sigue la linea adoptada por la Organizacion de Naciones Unidas con relacion a la
seguridad de los navieros, porteador y demas poblacion que pueda ser afectada
por el transporte de mercancias peligrosas, estipulaciones que pueden ser
encontradas en las Reglamentacién Modelo sobre Recomendaciones relativas al
Transporte de Mercancias Peligrosas.’®

Continuando con la discusién concreta, se puede establecer una exoneracion de
la responsabilidad del cargador, si este Ultimo logra demostrar que la causa del
dafio o pérdida de la mercancia transportada, no es atribuible a su culpa.” O es
culpa de quienes este Ultimo haya encargado la ejecucién de la obligacion.g® Para
lo anteriormente estipulado, es necesario tomar en consideracion que la carga de
la prueba siempre recaera sobre el porteador sobre probar el incumplimiento del
cargador, y de la relacion de causalidad que contenga el dafio o la perdida de la

mercancia reclamada.

Finalmente, se establece en el articulo cuarto de dicho Convenio, que cualquier
disposicion de las normativas del Convenio en cuanto al limite de las
responsabilidades del porteador u otros, deberd de ventilarse dentro de un

proceso judicial o arbitral, acorde a las bases de la responsabilidad que establezca

78 Organizacion de las Naciones Unidas. Transporte de mercancias Peligrosas, Reglamentacion
Modelo, Volumen |. Estados Unidos. Edicion decimoséptima, editoriales Naciones Unidas. 2011.
Pagina: 21

7 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 30

80 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 34

41



el contrato en si. Se debe de comprender especialmente que ademas del mismo
convenio, se pueden estipular excepciones y controles dentro del mismo contrato,

dando asi, libertad de la responsabilidad, asi como un incremento de las mismas.

Corresponde entonces, segun lo analizado en la presente investigacion, a las
partes determinar mediante contrato las responsabilidades y las formas de
controlar dichas responsabilidades en caso existiese una perdida, dafio o retraso

respecto a las mercaderias, bajo la tutela del presente convenio.

2.4. Documentos del transporte maritimo de mercancias

Son documentos de transporte todo aquel documento que busque identificar,
clasificar, determinar, cobrar, establecer o indicar el acceso y transporte de una

mercancia por cualquier medio, siendo estos terrestres, aéreos o maritimos.

Corresponde al presente convenio a desarrollar los documentos de transporte que
son comunmente utilizados dentro de las relaciones contractuales para el
desarrollo de la actividad econémica comercial del transporte de mercaderias. En
el capitulo 8 de dicho convenio, se establecen algunos parametros sobre los
documentos a utilizar dentro del parametro del convenio, sin embargo, se ven
desarrollados en otros mas, mismos que seran explicados en el presente
apartado. Siempre se debe de tomar en consideracién que al ser el Derecho
Maritimo un derecho en constante evolucion y cuya fuente mas importante es la
costumbre que surge del comercio maritimo, se puede encontrar una gran
cantidad de documentos de transporte que no se encuentra en la ley, pero si en el
ambito comercial del dia a dia. Se pueden encontrar documentos de transporte
como lo son el pre-manifiesto maritimo, manifiesto maritimo, terminal estibadora

entre otros que son documentos que no necesariamente estan contenidos dentro
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de un cuerpo normativo o convenio internacional pero que son de comun uso y

aceptacion dentro del comercio maritimo actual.8:

2.4.1. Documento de transporte

Indica el articulo 35 de las Reglas de Rotterdam, que se deberan usar, salvo pacto
en contrario, un documento de transporte no negociable, o a reserva segun sea el
caso, asi como un documento electrénico de transporte, siendo este Ultimo, una
implementacion novedosa dentro de la legislacion actual del comercio
internacional. Hay que recordar que si bien el documento de transporte no
negociable es un requisito para el transporte de la mercancia, este se entiende
que actla como recibo de la mercancia y evidencia de un contrato de transporte
pero no como titulo de posesion, mientras el titulo de posesion o documento
electronico si asi fuese estipulado serd necesario para probar la propiedad de los
bienes.?? Esto se realiza con el fin de darle mayor seguridad juridica a las partes
dentro del transporte de la mercancia ya que el hecho de que el documento sea
no negociable crea la funcion de que no se permita la libre circulacion del
documento y por ende una falsificacion no deseada o una entrega erronea de la

mercancia frente al consignatario.

Son entonces, los documentos de transporte, todos aquellos medios de
identificacion de mercaderias que son utilizados por los sujetos de comercio y
partes del contrato segun las relaciones contractuales celebradas, con el fin de
obtener un certificado de la autenticidad del proceso de mercancia maritima.
Corresponde a las partes la decision de tomar o no la realizaciéon de un documento
fisico o electronico para la certeza de sus negociaciones, tal como lo establece el

articulo 35 del convenio, mismo que se ha explicado ya con anterioridad.

81 Plan Cameral de las Exportaciones. Camara Oficial de Comercio, Industria, Servicios vy
Navegacion de Espafia. Espafia, 2015 http://www.plancameral.org/web/portal-
internacional/preguntas-comercio-exterior/-/preguntas-comercio-exterior/e2fba9ac-5e97-44d3-ba9f-
4bd366fdf533 Espafia. Fecha de consulta: 9 de octubre de 2015.

82 Spain International Chamber of Commerce. Jiménez, Monica. Espafia. 2015.
http://www.iccspain.org/diferencia-entre-documento-de-transporte-no-negociable-y-copia-de-
documento-de-transporte/ . Fecha de consulta: 9 de octubre de 2015.
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Tal como se ha expresado con anterioridad, se puede determinar que un
documento de transporte se puede realizar tanto fisico como electronico, teniendo

la misma validez en cuanto a sus efectos legales ante terceros y contratantes.

2.4.2. Documentos electronicos de transporte

Como se ha indicado en el apartado anterior, los documentos pueden ser tanto
fisicos, como electronicos. Para lo cual, el capitulo 3 del presente Convenio,
establece lo referente a la validez, forma y fondo de un documento electrénico,
dando como principios que todo negocio a luz del convenio debe de trabajarse
bajo un documento de transporte, como garantia de la mercancia, mismo que
podra realizarse por la via electronica bajo el requerimiento de que tanto el
porteador como el cargador lo consientan de tal manera se pueda suscribir y
crear.®® Asimismo indica que la emisién y el control como transferencia del mismo
debera de realizarse bajo la emision, posesion o transferencia del documento de

una a otra parte contractual.

Correspondiente a lo anteriormente dicho, corresponde a los encargados de la
carga, es decir, al porteador y al cargador, tomar la decisiébn de usar 0 no un
documento electrénico, dejando de por medio la necesidad de un acuerdo entre

estos dos.

Si bien, el porteador y el cargador estan de acuerdo con el empleo de un
documento electrénico, deberan de cumplir con los requisitos establecidos en el
mismo convenio indicando, que el empleo de dicho documento, deberad de
preservar. (a) un método determinado para la emisién y transferencia del

documento. (b) incorporar medidas de seguridad sobre el documento de

83 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 8
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transporte. (c) el tenedor debera poder comprobar la condicién de tenedor. Y (d)

debera contener un método de verificacion de la entrega de las mercancias.

Asimismo, el porteador o el cargador en cualquier momento oportuno podra
realizar una sustitucion del documento fisico por uno electronico en caso sea
necesario,®* comprobando de dicha manera que el documento es necesario y
oportuno en el momento de su creacion. Para lo cual, debera de obtener el original
de los documentos fisicos, emitirse los documentos electrénicos a quienes
corresponda, dejando para tal entonces, sin efectos legales ni comerciales, el

documento de transporte negociable.

Acorde a la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo del
afio 2001, indica que los documentos de transporte y comercio internacional, son
parte fundante y fundamental de toda relacion de comercio internacional, y esta no
debiera de subsanarse bajo pactos, sin embargo, en muchos convenios lo
permiten en cuanto a la agilidad del comercio, asi como los mismos Estados
convienen dichos medios para mejorar la calidad en tiempo del transporte de

mercancias entre estos mismos Estados.

Tal como se indica anteriormente, las Naciones Unidas, dicen respecto a lo
expuesto que en: “Determinadas transacciones, como el transporte, estan
reguladas por leyes que exigen la formalizacién de un documento escrito y firmado
para que la transaccion sea valida. También pueden imponerse obligaciones
similares de resultas de convenios internacionales aplicables al comercio y al
transporte internacionales.” 8 indica entonces que los documentos deberian de
ser necesarios Yy fundamentales para wuna negociacién internacional,
correspondiendo a los principios del comercio y de las negociaciones

internacionales, dando como resultado una certeza o confianza que nace de un

84 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 10

85 Naciones Unidas. Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. Estados
unidos. 2001. Pagina 17
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contrato. Asimismo, aunque no se menciona de forma expresa, la existencia de un
documento de transporte, este podria llegar a ayudar a crear pautas de la
exigibilidad de las relaciones contractuales, determinando en cierto modo, las
responsabilidades en grados que se han trabajado ya con anterioridad en la

presente investigacion.

Indica, juntamente con lo explicado anteriormente que “El documento de
transporte que hace posible el intercambio de mercancias y pagos entre
vendedores y compradores situados en distintas partes del mundo, asi como el
comercio de mercancias en transito, es el conocimiento de embarque
negociable.”® Dando como referencia un desarrollo econémico entre los Estados
mismos. Sobre el documento electronico de transporte se hace una explicacion

mas extensa en los capitulos siguientes.

2.4.3. Validez de clausulas contractuales

Si bien, en la mayoria de las legislaciones en el mundo, el contrato es una forma
de ley alterna, el Convenio de Rotterdam establece ciertos limites a la
contratacion, convirtiendo nulo de pleno derecho —ipso iure- ciertas disposiciones
que podrian contemplarse, dando como principal objetivo, la reduccién de
responsabilidades de una o mas partes de la relaciébn contractual. Esto puede
incluso llegar a ser entendido como una forma de exonerar de responsabilidad a
las partes dentro de la relacibn maritimo-mercantil sin tener la necesidad de acudir

a un juicio o una intervencion arbitral.

Tal como se establece, seran nulas, segun el articulo 79 de dicho convenio, la
reduccion o limitacion de las responsabilidades del porteador, asi como de sus
designados, de forma muy similar, establece que no podra limitarse, reducirse o
ampliar las responsabilidades del cargador. Ambos casos expuestos

anteriormente, bajo la Unica salvedad que podran existir esas caracteristicas,

86 |bid. Pagina 15.
46



Gnicamente si el mismo convenio lo establece en algun otro articulo, tal como se
menciono en las obligaciones del porteador que son transmisibles al cargador.
Con relacion a esta disposicion incluso se busca tratar de evitar la usura por
alguna de las partes contractuales, principalmente el cargador y porteador en
relacion con la otra parte y de esta forma tener aprovechamientos ilicitos.

2.5. Derechos de las partes dentro del transporte maritimo de mercancias

Como todo contrato, se fomentan las obligaciones que responsabilizan a las
partes, asi como los derechos que le asisten a cada parte acorde a su situacion y
actuar ante terceros. Corresponde entonces determinar mediante el convenio y los

mismos contratos derechos al porteador, cargador, receptor y controladores.

2.5.1. Derechos del porteador

Los derechos que posee el porteador frente a terceros son realmente dos. En
primera instancia, es el derecho de portar y transportar la carga sin que esta sea
alterada por un tercero que lo deseara de esa forma; y segundo, tiene el derecho
de retener la carga, si este no recibe el pago correspondiente por el servicio de
transporte prestado, asi como los demas servicios realizados, tal como lo expresa
el articulo 49 del dicho convenio,®” es decir, tiene el derecho de recibir la

remuneracion por sus honorarios en cuanto al trabajo realizado.

El articulo 43 del presente Convenio expone precisamente otro derecho que
pertenece al porteador, este establece la obligacién de aceptar la entrega de la
mercancia,® indicando para el efecto, si se cumplen las obligaciones del porteador
como del cargador a lo largo del viaje de las mercancias, deber& el destinatario
reclamar la carga y para concluir la relacion juridica creada, pagar la entrega y

recibir la mercancia. Asi mismo, se puede determinar la confirmacién de la

87 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 49.
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recepcion de la misma, acorde a lo estipulado en el contrato, y las relaciones de la

costumbre del Estado en el cual se cumpla el contrato.

Se entiende como una practica comun dentro del transporte maritimo de
mercancias que los porteadores dentro de una relacion maritimo-mercantil tengan
tanto los derechos de cobro por el precio del servicio prestado y gastos incurridos
asi como la capacidad de registrar los bultos de mercancias para mayor seguridad
en su transporte y venta en publica subasta en caso de que las mercancias corran
el riesgo de perderse por ser perecederas o por su condicion especifica,?
situacion que no se regula especificamente dentro de las Reglas de Rotterdam
pero que es de importancia para el comercio maritimo y para los efectos sobre la

discusion aqui presente.

Como se ha estipulado a lo largo del presente capitulo, el porteador, posee una
gran cantidad de responsabilidades, bajo el efecto de realizar un encargo, el cual,
debe de realizarse a luz de un contrato, y deberd de cumplirse para que este
altimo pueda reclamar la prestacion relacionada a su trabajo. Corresponde
entonces a las relaciones propias de un contrato y de una relacién juridica-
mercantil, el poder establecer los modos y formas en las cuales se debera de
culminar dicha relacion, correspondiendo a un pago en la materia preestablecida y
creada para tal efecto un estado de equidad entre lo trabajado y lo contratado.

2.5.2. Derechos del cargador

Los derechos del cargador corresponden en cuanto accion en contra del
porteador, si este Ultimo no mantiene una relacion adecuada entre la nave a
utilizar y el manejo inadecuado que se use en cuanto a la carga que el mismo
cargador manejo, y por las condiciones que mantenga el porteador, se busque

hacer responsable al cargador del dafio o perdida de las mercancias. Corresponde

89 Natera Hidalgo, Rafael D. y otros. Fiscalidad de los Contratos Civiles y Mercantiles (fundamentos
y formularios). Espafia. CISS. 2007. Pagina. 1241.
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entonces al cargador los derechos de reclamo en tanto se vean afectados los

derechos de este ante terceros.

Tal como lo expresa Leticia Fontestad, explica lo anteriormente dicho, exponiendo
que: “Independientemente de la responsabilidad del naviero —navegante- frente a
terceros y frente a los cargadores por los dafios causados a las mercancias por
una actuacion negligente del practico —elementos contratados por el porteador o el
mismo porteador- a bordo, éste respondera frente al naviero que lo contraté por
los dafios que la misma ocasione. No hay exoneracion de responsabilidad del
practico por no responder directamente frente a los cargadores, sino que la
responsabilidad es frente al naviero por el contrato celebrado entre ambos.”° Por
lo citado se puede llegar a la conclusiébn que efectivamente el cargador tendra
responsabilidad frente al porteador por la forma en que se entrega la mercancia a
este ultimo ya que el cargador tiene total responsabilidad de la entrega y embalaje
adecuado de la mercancia para su posterior transporte por parte del porteador si

asi se conviene entre ambos, eso es en la forma de transporte y entrega.

Indicando en el parrafo que antecede, que la responsabilidad de lo que acontece,
se debe, tal como lo expresa de igual forma el convenio, a las condiciones
negligentes que puedan existir en determinado momento, para tal efecto, el
capitulo 13 de dicho convenio establece las acciones que se pueden tomar y de
gué manera se realizaran; mismas que se explicaran mas adelante en la presente

investigacion.
2.5.3. Derecho de la parte controladora
Acorde a lo establecido en la convencion, el derecho de control maneja y

establece en determinados momentos quién sera el controlador atendiendo a la

situacion que se presente en un espacio temporal especifico, para lo cual es

9 Leticia Fontestad Portalés, El Transporte Maritimo de Mercancias y sus Incidencias Procesales”
Tesis Doctoral de la Universidad de Malaga, en la Facultad de Derecho. Espafia, 2001 pagina 122.

49



necesario a luz del articulo 51 de dicha Convencién, establecer quién sera el
controlador y en qué momento o circunstancia, asi como el método para validar su
calidad de contralor, debiendo ser una identificacion designada por la convencion,
asi como un contrato en dado caso sea transferida. Para tal caso, se establecen
los siguientes derechos que poseera la parte controladora, sea quien posea dicha
calidad: (a) dar o modificar las instrucciones relativas a las mercancias, sin
modificar el contrato. (b) obtener la entrega de mercancias en escala; y (c) sustituir

al destinatario por otra persona, asi como la parte controladora.!

Inicialmente se establece que el cargador serd quien posea la calidad de parte
controladora, tal como se ha expresado tanto en la seccion de las obligaciones del
cargador, en cuanto se establece que este, deberd de establecer las directrices
del manejo y mantenimiento de la mercancia mientras esta se encuentre en el mar
para su entrega; es decir, que el cargador, tiene el derecho de dar las
instrucciones como parte de su responsabilidad al mismo tiempo, para el buen
manejo de la misma. Sin embargo, en el mismo contrato podra estipularse a otro
gue tenga dicha facultad, tal como el mismo destinatario, siendo para entonces su

responsabilidad si se dafia o pierde la carga.

Posteriormente indica que la parte controladora sera en cuanto se cree un
documento de transporte no negociable —fisico- del cual se deba restituir para
obtener las mercancias, serd el cargador el contralor, y podrd en este caso,
transferir dichos derechos de contralor a la persona que designa dicho documento
como destinatario; con el fin de que este Ultimo pueda determinar el manejo de las
mercancias a su disposicién, tal como se indicé con anterioridad. Cuando el
documento sea negociable, sera el tenedor de dicho documento quien actuara
como el contralor, dicho control podra transferirse por la simple tradicion. Mismo

caso suscita cuando el documento de transporte sea electronico.

91 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
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Tal como se ha indicado con anterioridad, los derechos pueden ser transferidos de
diversas maneras, para lo cual, la misma norma del convenio en cuestion,
establece los métodos, momentos y aspectos a tomar en consideracion para que
esto pueda realizarse de determinada manera, cumpliendo los requisitos,

estableciendo para tal caso, una cadena de custodia.

2.5.4. Transferencia de derechos

Si bien los derechos de la relacién contractual pueden ser transferidos, existen
ciertas condiciones que deben de mantenerse para que estas puedan realizarse
de forma concreta y rigida. Para tal caso, debe de cumplir el tenedor de dichos
derechos con ciertas obligaciones, tales como la de dar la informacion,
instrucciones y documentos adicionales al porteador en cuanto a la accion de

mantenimiento de los derechos.

Para lo anteriormente descrito, es necesario, que la parte contralora, dar las
instrucciones necesarias para el buen manejo de las mercancias durante su
transporte.®? Bajo la anterior premisa, se suscita el hecho de la responsabilidad de
conocimiento de buenos manejos maritimos, es entonces necesario, un
conocimiento previo para corresponder a los derechos y responsabilidades que el

cargo amerita.

Dicho lo anterior, indica de forma tacita mas no expresa por el convenio, que la
transferencia de derechos no podra realizarse, si a quien se busca transferir
dichos derechos, no posee el conocimiento previo de la responsabilidad que
ejerce dicho cargo. Es importante recordar en todo momento que al momento de
hablarse sobre la transferencia de derechos efectivamente se esta hablando sobre
la circulacion de titulos de crédito y documentos de transporte maritimo. Al

respecto Vasquez Martinez hace la importante anotacion sobre la funcién de los

92 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 55
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titulos de crédito y es que “... estos cumplen la funcién de hacer facil y segura la
circulacion de los derechos y de las cosas materiales. A la exigencia econdémica
de la circulacién facil y segura respondié el Derecho eliminando las dificultades
que la obstaculizan”. 23 Para el efecto, el articulo 57 de la convencién, establece
los casos en los cuales se podré transferir los derechos descritos con anterioridad,
dando los dos casos especiales, (1) en cuanto exista un documento de transporte
negociable, (a) bajo un endoso hacia la persona o en blanco en caso el
documento sea a la orden. Y (b) sin endoso, cuando el documento sea hacia el
porteador, 0 si este estd dirigido a persona determinada. (2) en cuanto a un

documento electrénico de transporte no negociable, por el traslado del mismo.°*

Tal como se expresa con anterioridad, el método por excelencia de traspaso de la
responsabilidad como de los derechos se deberé a la existencia de un documento
de transporte, sea cual sea su calidad —fisico o electrénico-, bajo los endosos
necesarios que necesite o su transferencia segun sea acordado si bien se debe de
tener presente la estipulacién de la no negociabilidad de los documentos que se
menciond con anterioridad segun las Reglas de Rotterdam. Esto responde a la
necesidad de un control que debe de existir, por tanto, los derechos no pueden ser
trasladados sin la existencia de un documento de transporte, mismo que se ha
expresado con anterioridad en cuanto a su importancia en las relaciones juridicas-
mercantiles dichas. Podria expresarse que esto responde a la no evasion de

responsabilidades al no existir un documento de transporte que lo respalde.

2.6. Sobrelaresolucién de conflictos en el &mbito maritimo-mercantil

Como en toda relaciéon juridica y humana, se pueden crear problemas o la
negacion de derechos y responsabilidades que pueden llegar a afectar la situaciéon
juridica de terceros dentro del ambito civil y mercantil, lo cual, genera conflictos

tanto juridicos como personales, que deberan de ser ventilados de una u otra

93 Vasquez Martinez, Edmundo. Op. cit. Pg. 264.
94 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
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manera. Para el Derecho Maritimo, existen pocas alternativas, al tratarse de un
Derecho de indole internacional. Corresponde entonces al arbitraje como ejercicio
de las acciones, mismas que se describen en la presente investigacion, si bien no
son la unica forma de resolver conflictos pues como se menciond en el capitulo
anterior las partes pueden acudir a las cortes internacionales para la resolucion de
conflictos si bien no es una practica demasiado utilizada dentro del ambito del
Derecho internacional privado pues generalmente se prefiere acudir a los 6rganos

de justicia nacionales.

2.6.1. Del ejercicio de la accion

Las acciones que se pueden tomar son como se han indicado con anterioridad,
bajo la responsabilidad del porteador, el cargador, o el responsable de una accion
u omisibn que genere una perdida, dafio o retraso en la entrega de una
mercancia, sea cual sea el caso. Para tal efecto, corresponde al tenedor del
derecho a reclamar ejercer la accion, segun lo establecido en el contrato, si este
no altera negativamente lo indicado por el convenio. Para efectos de la
investigacién, se realiza el analisis de lo contenido en el convenio, para lo cual, el
mismo establece un plazo de hasta dos afios para reclamar de forma judicial o

arbitral el cumplimiento de obligaciones.%

Tal como lo indica el articulo anterior, se establece un plazo de dos afos, el cual
se puede ser prorrogado por declaracién durante el plazo en curso del ejercicio de
la accioén, ya que este ultimo, no se interrumpe o suspende por cualquier otro

medio.

Francisco Ponce junto a Rodolfo Ponce, establece que “El afectado podra optar

por reclamar los dafios y perjuicios que se le ocasionen mediante su célculo y

9 Qrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 62
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acreditacion o por sancion legal.”® Dando como resultado, segun lo establecido
con anterioridad, y con luz del presente convenio, que la sancién o reclamacion
sera por una via legalmente establecida, con el fin de obtener una remuneracion a
cambio del dafio o perdida que se haya tenido, siendo este material o justificativa
de tiempo.

Presentado lo anterior, es importante que se mencione nuevamente, que el
ejercicio de las acciones, no solamente representa al responsable ante la
responsabilidad de un hecho, es decir, que la responsabilidad ante terceros puede
suscitar a una persona en especial, como el porteador, aunque este no haya sido
el que realizo la accibn u omisién, para tal efecto, como se menciono
anteriormente, existe el derecho de repeticion dictado por el articulo 62 de la
convencion, el cual se ejerce por el responsable ante terceros, hacia quien tuvo la

responsabilidad del hecho que genero la accidén de reclamo original.

2.6.2. Sobre lajurisdiccion en materia de transporte maritimo de mercancias

Para el ejercicio de las acciones, deberan de tomarse en consideracion ciertos
aspectos que se contemplan en la convencion de Rotterdam, en cuanto a los
estados parte. Corresponde de tal manera, a que estos se suscriban a lo dictado
por dicho convenio para poder ventilar los aspectos relacionados a los conflictos

suscitados de una relacion juridica.

Para tal efecto, se establecen acciones en contra del porteador y de la parte
ejecutante de la carga. En primera instancia, las acciones contra el porteador,
podra ejercitarse (a) en un tribunal competente del domicilio del porteador; (b)

lugar de recepcion de la mercaderia; (c) lugar de entrega de la mercaderia (d) el

% Francisco Ponce Gomez; Ponce Castillo, Rodolfo. Nociones de Derecho Mercantil. México
Editoriales Limusa, 8ava. Edicién. 2011. P4gina 52
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puerto donde sea cargada la mercaderia®’. Asi mismo podra determinarse el lugar

que el porteador y cargador comunmente hayan designado para tal efecto.

En cuanto a las acciones en contra del ejecutante maritimo, de la misma forma
que con el porteador, en los siguientes lugares: (a) domicilio de la parte
ejecutante; (b) puerto donde el ejecutante recibié la mercancia.®® Para tal efecto, el
reclamante podra acudir a dichos lugares para poder ejercer su derecho de
reclamo. Sin otra aclaracion, podra realizar las objeciones y solicitar el
resarcimiento de dafios y perjuicios ocasionados por la responsabilidad simple o

solidaria de las partes involucradas.

Sin embargo, como en todo contrato del derecho internacional, podra realizarse un
foro de atraccion, en el cual, se renuncia a ciertos foros de accion, para facilitar el
convenio de las partes hacia un arreglo directo mas conveniente para todos. Tal
como dicta el articulo 67 de la convencion, podra determinarse un foro para
ejecuciéon de acciones,®® siempre y cuando este sea expreso dentro del mismo
contrato, para lo cual debera de designar el Estado en el cual debera de ventilarse

la controversia, y establecer si este sera por una via judicial o por una via arbitral.

2.6.3. Arbitraje en materia de transporte maritimo de mercancias

Se debe de recordar que el arbitraje es un proceso en el cual se trata de resolver
extrajudicialmente las diferencias que surjan en las relaciones entre dos o mas
partes, quienes acuerden la intervencion de un tercero (arbitro o tribunal arbitral)
para que los resuelva. Al efecto se entiende que este tipo de arbitraje es voluntario
pues si bien el convenio permite el arbitraje y lo establece como el método de

solucion de conflictos preferido por el pleno internacional, esto no lo hace

97 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 66
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obligatorio. Se puede entender que un arbitraje es voluntario segun lo expuesto,
“...cuando las partes en conflicto aceptan someter la cuestion a un arbitro

designado para el efecto”.1%0

Como un método alternativo de resolucién de conflictos, podra establecerse de
forma expresa en el contrato, la realizacion de un arbitraje, este puede nacer al
momento de crear el contrato, o al momento posterior de que se suscite la
controversia, y las partes, de forma conjunta y expresa, deseen que este se trabe

en un arbitraje en lugar de un proceso judicial, tal como se indicara.

En el primer congreso iberoamericano de transporte maritimo y fluvial y lacustre —
IBEMAR 2013- el doctor Aurelio Fernandez, definiendo el arbitraje indica que: “En
efecto, el arbitraje es la accidn de juzgar que normalmente corresponderia a los
organos dl poder judicial, pero realizada en forma privada, es decir realizada en
forma que, en lugar de administrarse por el Estado se administra mas
directamente por los interesados en el litigio.”*°! Indicando como tal, que el
arbitraje es una forma extraordinaria de resolucion de conflictos, dando como
especial auge que este no se somete a una relacién publica del Estado, sino a una

relacion privada de las relaciones contractuales que nacen del mismo contrato.

De lo anterior, amplia el Doctor Fernandez que, en tanto se refiere al derecho
maritimo y al arbitraje maritimo: “constituye una forma alternativa para que los
particulares resuelvan sus conflictos vinculados a estas materias, principalmente
conflictos derivados de transporte de mercancias, de contratos de fletamento, de
salvamento, de abordajes, de contratos de construccion de naves, de contratos de
financiamiento de naves, de contratos de remolque, etc.”%? Indicando para el

efecto que el arbitraje maritimo refiere a aspectos claves de la misma contratacion,

100 Arbitraje Voluntario. Greco, Orlando. Diccionario de Comercio Exterior. Tomo Unico. Argentina.
Valletta ediciones. 2005. lera. Edicion. Pagina. 24.

101 Fernandez, Aurelio. primer congreso iberoamericano de transporte maritimo y fluvial y lacustre —
Venezuela, editorial I BEMAR 2013- 2013. Pagina 2
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los cuales son indicados en el mismo contrato, como en los documentos anexos

del mismo.

Para la existencia de un acuerdo arbitral, es necesario que las partes contratantes,
establezcan en clausula lo referente al mismo, indicando en dicha clausula
diferentes aspectos claves y necesarios para que este pueda realizarse de forma
efectiva. Para tal efecto, el articulo 75 de la convencidn, establece donde debera
de realzarse el procedimiento del arbitraje. Asi mismo, indica que dicho lugar seré
vinculante para las partes, y este debe de cumplirse de tal caso naciera una

controversia.193

103 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
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CAPITULO 3:
ANALISIS DE DIFERENCIAS Y SIMILITUDES EN LAS OBLIGACIONES Y
RESPONSABILIDADES DE LAS PARTES DENTRO DE LOS CONTRATOS
MARITIMO-MERCANTILES CONTENIDOS DENTRO DE LAS REGLAS DE
ROTTERDAM Y LOS CONTENIDOS EN EL ORDENAMIENTO MARITIMO-
MERCANTIL DE GUATEMALA.

3.1 Similitudes en las obligaciones principales de las partes dentro de los
contratos contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro

Tercero del Codigo de Comercio (Comercio Maritimo)

El comercio maritimo es una actividad integramente internacional y globalizada,
evolucionando desde tiempos antiguos para transformarse en lo que actualmente
es la actividad maritimo-mercantil que sostiene e impulsa varias economias a nivel

mundial.

Hay que recordar las caracteristicas principales de esta subclase del Derecho
Mercantil Internacional, siendo estas, la internacionalidad de la normativa e
integracion del ordenamiento juridico maritimo, los Estados no son ajenos a la
integracion de normativa internacional maritima dentro de sus ordenamientos
juridicos internos. Dicha situacion es expuesta por José Luis Gabaldon Garcia
“...conviene subrayar aqui el creciente protagonismo del Derecho
internacional, que es consecuencia del alcance transnacional que muy
frecuentemente posee la navegacion por mar.”% Esta una de las razones por las
cuales se puede observar una gran similitud entre la normativa aplicada en los
ordenamientos juridicos internos y el ordenamiento juridico maritimo creado por

entes internacionales a través de tratados de dicha naturaleza.

104 Gabaldon Garcia, José Luis. Curso de Derecho Maritimo Internacional. Espafa. Marcial Pons.
2012. Pagina. 41.
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Sobre la naturaleza internacional del Derecho Maritimo se debe de recordar lo que

menciona el profesor Barroilhet Acevedo, “...no existe una legislacion nacional
Gnica que sea aplicable en ese espacio. Podemos decir que ninguna es aplicable
per se, pero varias pueden serlo dependiendo de los factores de conexion
internacional que confluyan al caso en concreto.”% A esto hay que agregarle la
integracion entre normas de caracter privado y de caracter publico que
actualmente se difuminan entre si con el actuar del nuevo Derecho Maritimo y que

fueron expuestas con anterioridad.

Es la nocion de que el ordenamiento juridico interno, en este caso de Guatemala,
también estd integrado conforme con lo establecido en materia de Derecho
Maritimo a nivel internacional, si bien este no cuenta con las actualizaciones mas
recientes y acorde a la rapidez evolutiva de la actividad maritima, si cuenta con
fundamentos para regular dicha actividad si bien no es lo mas adecuado ni propia
en materia juridica y mercantil, razon que se discutira a continuacién en relaciéon

con las obligaciones de las partes contractuales dentro del &mbito maritimo.

3.1.1. Obligaciones del porteador

Es de comun acuerdo segun autores como Mario Vasquez Martinez, Rafael Matilla
Alegre, Santiago Hernandez Yzal que la obligacién principal del porteador dentro
de un contrato de transporte maritimo es la de efectivamente transportar y
salvaguardar la integridad de las mercancias que son cargadas sobre el buque,
vehiculo del transporte por mar. Dicha obligacion puede ser ubicada en la

legislacion tanto nacional como internacional a nivel mundial.

En Guatemala efectivamente se puede encontrar esta obligacion principal en el
articulo 794 del Codigo de Comercio que expone “Por el contrato de transporte, el

porteador se obliga, por cierto precio, a conducir de un lugar a otros pasajeros o

105 Barroilhet Acevedo, Claudio. Op. cit. Pagina. 4.
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mercaderias ajenas que deberdn ser entregadas al consignatario.”% Esta
normativa es muy parecida a lo que exponen las Reglas de Rotterdam en el
articulo 11 “...el porteador debera transportar las mercancias hasta el lugar de
destino y entregarlas al destinatario”.1°” Como se puede notar si bien las Reglas
de Rotterdam son mas explicitas en cuanto a las obligaciones del porteador dentro
de un contrato de transporte maritimo, la esencia de la obligacion principal que es
el transporte en si de la mercancia esta presente en ambos cuerpos normativos.
Realmente el Codigo de Comercio no expone mucho mas en cuanto a la funcion
principal del porteador. Habla sobre la funcion del fletante que no es aplicable a

las Reglas de Rotterdam.

En lo relativo a la obligacibn de mantener el buque y compartimentos para la
custodia de la mercancia en buen estado, el Codigo de Comercio en su articulo
817 expone que a poner el buque preparado de la manera adecuado a disposicion
del cargador para el transporte de la mercancia, ndtese que esto es muy limitativo
pero cuenta con la base de preparar de la mejor manera posible el buque para el
viaje a realizar esto se establece en relacion a las responsabilidades que tendra el
porteador en caso que las mercancias sufran dafios o pérdidas por el mal
mantenimiento del buque o transporte de las mismas, a este respecto las Reglas
de Rotterdam cuentan con dicha normativa en el articulo 14 en el cual se expone
que: “el porteador se obliga a mantener la navegabilidad del buque, mantener la
integridad de los espacios y bodegas para la debida custodia y cuidado de las
mercancias asi como tripular, armar y avituallar el buque”.°® Se encuentra la
caracteristica de la integracion de la normativa internacional dentro del

ordenamiento juridico en cuestion acoplandose a dicho cuerpo normativo.

El porteador esta obligado en todo momento por la carga puesta a su disposicion

por el cargador si bien se puede subrogar el transporte en otro porteador como

106 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Art 794.

107 QOrganizacion de Naciones Unidas. Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 11.

108 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 14.
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tacitamente establece el articulo 796 del Cddigo de Comercio, estos articulos
siguen la misma linea que establece el articulo 13 inciso 2° de las Reglas de
Rotterdam que permiten al porteador que el cargador sea el que transporte la
mercancia, si bien es permitido se debe de tener en consideracion que el
porteador continla obligado en la entrega efectiva de la mercancia transportada.

Por ultimo y relativo a estas disposiciones es importante que se mencione que el
porteador debe de cumplir con el plazo estipulado en el contrato de transporte
maritimo, dicha disposicion esta contenido en el articulo 1012 del Libro 3, del
Cddigo de Comercio e indirectamente como una obligacion en el articulo 21 de las

Reglas de Rotterdam.

3.1.2 Obligaciones del cargador

El cargador tiene como obligacion principal la entrega de la mercancia para su
transporte por la via maritima, asi como el buen manejo, preparacion, cuidado y

acomodo de la mercancia en el bugue para su transporte.

Atendiendo a esta obligacién se realiza la comparacion de lo que establece el
articulo 805 que indica que “Denominese cargador, remitente o Consignante al
que por cuenta propia 0 ajena encarga al portador la conduccion de
mercaderias...”1? Se estipula también que el cargador debera de cumplir en todo
momento con el contrato estipulado, asi como proveer de toda informacion sobre
la mercancia transportada. Dichas estipulaciones se encuentran contestes con lo
que expone el articulo 27 de las Reglas de Rotterdam “el cargador debera
entregar las mercancias preparadas para su transporte. En cualquier caso, el
cargador debera entregar las mercancias acondicionadas de modo que puedan
resistir el transporte previsto, incluidas las operaciones de carga, manipulacion,
estiba, sujecion o anclaje y descarga, y no causen dafio alguno a personas o

bienes”.110

109 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo 805.
110 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 27.
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La integracion que se hace de las normas maritimas que atienden a la situacion
del cargador en ambos cuerpos normativos hace sencillo entender cual es la
obligacion principal de esta parte contractual. Sobre la obligacion principal del
cargador Jesua Freire Seoane y Fernando Gonzélez Laxe indican que son
obligaciones principales de esta parte contractual “Tener la carga lista para el
plazo de tiempo estipulado en el contrato...Abonar al porteador el pago convenido
en la forma, momento y condiciones pactadas, asi como asumir los gastos de que
fuera responsable dicho cargamento”.!!! Lo expuesto indica que universalmente

se conoce como obligacién principal del cargador la citada anteriormente.

El cargador cuenta en todo momento con la obligacién accesoria de prestar toda la
informacion y documentos necesarios al porteador para el buen manejo y
transporte de la mercancia conforme lo que establecen los articulos 805, 806 y
1011 del Codigo de Comercio en su Libro 3 del comercio maritimo y el cual
expone la necesidad de que el cargador entregue todos los documentos que estén
en su poder para que el porteador pueda realizar el transporte debido. A este
respecto mas adelante se expondra por qué esta disposicion es carente en no
mencionar la informacién que se debe de prestar sino solamente documentos. En
este sentido, las Reglas de Rotterdam cuentan con dichas disposiciones
agregando la de la entrega de informacion al porteador para la consecucién del
viaje, dicha disposicidon se encuentra en el articulo 28 y 29 que indican la
obligacion y cooperacion entre el cargador y porteador de prestarse informacion
mutuamente para el manejo de la mercancia, principalmente se expone como una

obligacién que debe de cumplir el cargador en todo momento.

11 Freire Soane, JesUs. Fernando, Gonzalez Laxe. Fletes y comercio maritimo. Espafia. Netbilbo
S.L. 2007. lera. Edicién. Pagina. 16.
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3.1.3 Obligaciones del consignatario

Tal como se ha expuesto con anterioridad, las partes del contrato poseen
diferentes derechos y obligaciones, en cuanto al consignatario, es de notar que es
parte fundamental del contrato, de quien precede la voluntad del transporte.

Hay que recordar que las Reglas de Rotterdam no son aplicables a los contratos
de fletamento en linea directa o de transporte no regular y tampoco a la utilizacion
de espacios dentro del bugue como lo expresa el articulo 6 de la misma
Convencién. Exponiendo esto, se debe de mencionar que las disposiciones del
tratado si seran aplicables a cualquier otro contrato de transporte de mercancias
por la via maritima que no figure dentro de esas prohibiciones. Mencionado lo
anterior, la principal obligacion del consignatario o destinatario dentro del
ordenamiento juridico guatemalteco se encuentra en el articulo 812 del Cédigo de

Comercio.

Para los efectos de la presente investigacién se menciona dicho articulo, si bien el
mismo esta contenido dentro del Codigo de Comercio y no el Libro 3 de Comercio
Maritimo, es la normativa mas clara que expone la obligacion del consignatario
dentro de la relacibn maritimo-mercantil. El articulo en mencién expone que
“Quien asumiere el caracter de consignatario debera recibir las cosas en un
término de veinticuatro horas, a partir del momento en que el porteador las ponga
a su disposicion, y siempre que reunan las condiciones indicadas en la carta de

porte”.11?

Como se puede notar la obligacion principal del consignatario segun el Codigo de
Comercio es la de recibir la mercancia transportada a su persona esto en el plazo
de 24 horas. Al respecto las Reglas de Rotterdam en su articulo 43 establece
“Cuando las mercancias hayan llegado a su destino, el destinatario que reclame

su entrega con arreglo al contrato de transporte debera aceptar la entrega de las

112 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo 812.
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mercancias en el momento, o dentro del plazo, y en el lugar estipulados en el
contrato de transporte o, en defecto de dicho pacto, en el momento y en el lugar
en que razonablemente cabria esperar la entrega a la vista de los términos del
contrato, de la costumbre o los usos del comercio, de las préacticas del trafico o de
las circunstancias del transporte”. '3

El Cdédigo de Comercio es conteste con lo que establece el ambito internacional
con relacion a la obligacion de aceptacion de la mercancia por parte del
consignatario en el plazo y forma establecida dentro del contrato de transporte
maritimo, es clara la integracidon entre la normativa interna con la normativa

internacional.

En relacion con el articulo 813 del Cédigo de Comercio, este establece la
obligacion del consignatario en revisar y confirmar las mercancias entregadas por
el porteador a su persona, situacion similar se norma en el articulo 44 de las
Reglas de Rotterdam al establecerse la obligacion del consignatario de confirmar
la recepcion de la mercancia entregada por el porteador de la forma que sea
habitual en el lugar de entrega de la misma. Se puede observar en forma
comparativa que, si bien las normas no son iguales, la esencia de ambas esta
dirigida a brindar seguridad tanto al destinatario con el objeto de la adecuada
entrega de las mercancias en el estado en que se solicitaron como la seguridad
del porteador de que las mercancias arribaron a su destino final de forma

adecuada y sin ningun vicio.

3.2 Diferencias en las obligaciones principales de las partes dentro de los
contratos contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro

Tercero del Codigo de Comercio (Comercio Maritimo)

El Derecho Maritimo al ser una subclase del Derecho Mercantil Internacional se

encuentra en una constante evolucion que sigue los pasos del comercio maritimo

113 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 43.
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por medio de la fuente basica de la misma que en este caso es la costumbre. Por
dicha razén la normativa aplicable a las relaciones comerciales que se celebran
dia con dia entre las partes de una relacion maritima debe de ajustarse a la
evolucion de esta actividad comercial que avanza de forma segura a pasos
agigantados y que muchas veces sobrepasa al Derecho positivo plasmado dentro

del ordenamiento juridico tanto interno como internacional.

Esto es notable cuando se compara el ordenamiento juridico internacional actual
con el ordenamiento juridico de una gran cantidad de Estados que han quedado
rezagados en el tema del Derecho Maritimo ya sea por intereses politicos,
econdémicos o por simple desinterés de los gobernantes de un Estado o su propia

poblacion.

Se puede ver gque esta situacion es muy diferente en los Estados Unidos de
Ameérica cuyo mayor interés es el comercio por la via maritima. Naciones como
Holanda, Estados Unidos y Francia entre otras confia bastamente en el beneficio
que conlleva la evolucion no solo comercial sino juridica de la actividad maritima.
Al contrario, el Estado de Guatemala se encuentra demasiado rezagado en el
tema del comercio maritimo. En primer lugar, porque no ha ratificado convenios
internacionales que son de gran importancia para el comercio maritimo-mercantil y
en segundo lugar porque aun cuenta con normativa aplicable que fue legislada por
medio del Decreto Gubernativo 2496 promulgado en 1942 por el presidente de la

Republica de Guatemala en su momento Jorge Ubico Castafieda.

Tal como expresa el Decreto 2-70 del actual Codigo de Comercio de Guatemala,
en las disposiciones derogatorias y modificatorias del Capitulo 2 de las
disposiciones transitorias de dicho codigo, se expone en el articulo 1 inciso 1° “Se

derogan...1° El Cédigo de Comercio contenido en el Decreto gubernativo numero
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2946, con excepcion de Titulos I, I, 11, IV, V, VI, y VI, del Libro Ill, Comercio

Maritimo.”114

Por lo expuesto se puede concluir que el ordenamiento de Guatemala cuenta con
una normativa arcaica con mas de 70 afios de antigiiedad. Si bien este libro del
Caodigo de Comercio ha sufrido modificaciones a través de los afios, en su gran
mayoria no se ajusta a las nuevas disposiciones que atafien las relaciones
comerciales que se producen por la via maritima, es por esta razén que se realiza
un andlisis comparativo entre las nuevas disposiciones de las Reglas de
Rotterdam en contraposicion con los articulos respectivos del Codigo de Comercio
y del Libro 3 del Comercio Maritimo contenido en el Cdédigo de Comercio de

Guatemala.

Al respecto se debe hacer un sefalamiento importante y es que la mayor
diferencia con la que cuentan las Reglas de Rotterdam con el Libro 3 del Cédigo
de Comercio en relacion con el Comercio Maritimo es el hecho que esta seccion
del Cédigo de Comercio regula mayoritariamente el contrato de fletamento el cual
es una limitante a las Reglas de Rotterdam pues expresamente no se aplicaran a
este contrato por lo que se puede decir que la aplicacion de las Reglas de
Rotterdam es mas extensa en relacion con los contratos de transporte maritimo de
mercancias el cual efectivamente se encuentra regulado en el Cddigo de
Comercio pero fuera del Libro 3 de Comercio Maritimo, que se expondra a

continuacion.

3.2.1 Obligaciones del porteador

Como se expuso con anterioridad, el porteador cuenta con la obligacion principal

del transporte de las mercancias puestas bajo su custodia dentro de la relacion

114 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Disposiciones
Transitorias. Capitulo 2. Articulo 1. Inciso 1°.
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maritimo-mercantil, pero también se debe de tomar en cuenta las demas

obligaciones que atafien a esta parte contractual.

El porteador cuenta en todo momento con la obligacion del cumplimiento del
contrato celebrado con el cargador lo cual es una préactica comun del comercio
maritimo. A este respecto el articulo 796 del Comercio Maritimo en el Cédigo de
Comercio indica que incluso aunque el buque se contrate a otro porteador, “en
vista de la previa existencia de un contrato de transporte maritimo, el porteador
debera de velar por que se cumpla con el mismo en todo momento.”*> Si bien
este articulo permite descubrir que el porteador de una mercancia siempre estara
obligado al contrato de transporte celebrado, este articulo no es aplicable en
relacion a las Reglas de Rotterdam puesto que el convenio no contempla el
contrato de fletamento. Exponiendo la obligacion principal del porteador el articulo
796 del Codigo de Comercio establece “El porteador asumira las obligaciones y

responsabilidades del transporte, aunque utilice los servicios de terceros.'®

Como se puede notar el Cédigo de Comercio no es extenso ni expositivo en lo
relativo a las obligaciones del porteador el cual es una de las partes mas
importantes dentro del contrato de transporte maritimo de mercancias. Al respecto
las Reglas de Rotterdam en su articulo 11 exponen que “...el porteador debera
transportar las mercancias hasta el lugar de destino y entregarlas al
destinatario”.''” Como se puede notar en la exposicion de ambos cuerpos
normativos sobre la responsabilidad principal del porteador dentro de la relacion
maritima, esté siendo el transporte y debida custodia de la mercancia transportada
las Reglas de Rotterdam tratan de exponer de una manera mas puntual las
obligaciones del porteador asi como se exponen obligaciones accesorias de tal

parte.

115 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo. 796.

116 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo 796.

117 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 11.
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A esta obligacién, agrega el ordenamiento juridico de Guatemala en el articulo 812
del Codigo de Comercio, que dicho transporte de mercancia se debera de realizar
en el plazo que establezca el contrato y en el lugar indicado en el mismo.*® Para
encontrar la normativa aplicable a esta obligacién del porteador se debe de remitir
al articulo 21 de las Reglas de Rotterdam que exponen el retraso que ocurra
cuando las mercancias no se han entregado en el lugar y tiempo convenidos en el
contrato de transporte. Tacitamente se esta exponiendo la obligacion del porteador
al tener que entregar a tiempo y en el lugar convenido las mercancias

transportadas.*®

Al analizar lo expuesto por el Codigo de Comercio en relacion con el Comercio
Maritimo se puede notar que carece de una mejor exposicion sobre las
obligaciones del porteador dentro del contrato de transporte de mercancias por la
via maritima, si bien cuenta con una cantidad considerable de responsabilidades y
prohibiciones, realmente no expone que debe hacer el porteador en relacién con
su funcion contractual. La diferencia en las obligaciones expuestas por el Cadigo
de Comercio en contraposicion con las Reglas de Rotterdam recae en que el
ordenamiento juridico guatemalteco fija la obligacion de transportar la mercancia
en el plazo convenido pero como una obligacion accesoria al efectivo transporte
de la mercancia por parte del porteador, mientras las Reglas de Rotterdam son
mas expositivas en el sentido que fija como una responsabilidad la no entrega de

la mercancia en el plazo convenido es decir una obligacion tacita.

Al contrario, las Reglas de Rotterdam exponen en su articulo 13 que son
obligaciones especificas del porteador “...el porteador debera recibir, cargar,
manipular, estibar, transportar, conservar, custodiar, descargar y entregar las

mercancias con la diligencia y el cuidado debidos”.??® En contravencién de lo

118 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Libro 3. Del
Comercio Maritimo. Articulo 812.

119 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 21.

120 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 13.
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expuesto en el Cddigo de Comercio, las Reglas de Rotterdam no se limitan a darle
una simple funcién de transporte de mercancias al porteador, mas bien y ajustado
al comercio maritimo actual, norma lo que comunmente son obligaciones de esta

parte contractual dentro de un contrato de transporte maritimo.

A lo anteriormente expuesto se puede agregar lo que establece la Doctora
Fontestad Portalés en la que expone otras de las obligaciones que tiene el
porteador dentro de la relacion mercantil “Las obligaciones atribuidas al porteador
maritimo incluso antes de iniciar el viaje derivado de un contrato de transporte
maritimo de mercancias son las siguientes: a).- Navegabilidad del buque b).-
Cuidado de las operaciones de carga c).- Cuidado de la estiba d).- Emisioén del
conocimiento de embarque™?! El Cédigo de Comercio es muy limitativo en cuanto
a las obligaciones que posee un porteador dentro del contrato de transporte
maritimo. Se puede agregar a esto lo expositivo si bien concreto que son las
Reglas de Rotterdam en su articulo 14 al establecer que: “el porteador esta
obligado a mantener la navegabilidad del buque, mantener la integridad de los
espacios y bodegas para la debida custodia y cuidado de las mercancias, asi

como tripular, armar y avituallar el buque.”??

Por ultimo, una obligacion accesoria que se contiene en el articulo 28 de las
Reglas de Rotterdam indica que el porteador debera de brindar cualquier
informacion necesaria al cargador y viceversa con el fin de que el transporte de la
mercancia se lleve de la mejor manera posible. Esta situacion no esta presente del
todo en el Libro 3 del Codigo de Comercio, vagamente se menciona en el articulo
1003 y solo se hace mencién de las instrucciones que deberd de brindar el
porteador al cargador en caso de que se deba de tomar la mercancia en otro
puerto diferente del acordado por parte del consignatario, pero no se hace
mencion sobre la obligacion general de prestar documentos, instrucciones o

informacion para el buen transporte de la carga.

121 Fontestad Portalés, Liticia. Op. cit. pagina 362.
122 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 13.
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3.2.2 Obligaciones del cargador

El cargador tiene la funcion principal de preparar la mercancia para su debido
transporte por parte del porteador, asi como la entrega de la mercancia en
Optimas condiciones e incluso muchas veces actia como la empresa que
efectivamente carga la mercancia sobre el buque de transporte si bien no siempre

se da esta situacion.

Siendo el cargador la persona que encarga el transporte de la mercancia al
porteador segun el Cédigo de Comercio en su articulo 805, no establece un
panorama suficiente para entender que esta parte contractual efectivamente tiene
obligaciones concretas. Al respecto el Codigo de Comercio es muy vano en indicar
las obligaciones totales del cargador y mas bien en el articulo anterior expone una
lista de obligaciones que se pueden entender como principales, “El cargador, junto
con los efectos que sean objeto del contrato, debera entregar al porteador los
documentos necesarios para el transito de la carga. Esta obligado, asimismo, a
indicar al porteador la direccidén del consignatario, el lugar de entrega, el nimero,
peso, forma de embalaje y contenido de los fardos, con expresion del género y
calidad de los efectos que contienen y en caso de que el porteador pudiere
realizar el transporte por diversos medios, identificara éstos y la ruta que ha de

seguirse.”?3

Posteriormente en el articulo 794 el codigo expone que “Por el contrato de
transporte, el porteador se obliga, por cierto, precio, a conducir de un lugar a otros
pasajeros o mercaderias ajenas que deberan ser entregadas al consignatario.” Se
debe de notar que en el Cédigo de Comercio no se hace una clara distincion entre
la figura del cargador y el fletador. A este respecto hay que recordar que las
Reglas de Rotterdam no son aplicables al contrato de fletamento, pero en base a

123 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo 805.
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lo estipulado por el Cddigo de Comercio, se toma al fletador como cargador sin

hacer una clara distincion entre ambos lo cual es incorrecto.

Las Reglas de Rotterdam son mas concisas en lo que se entiende como
obligaciones del cargador estas se contienen en su articulo 27 y establecen que el
cargador deberd de entregar las mercancias al cargador de la mejor manera
posible prevista del conocimiento del tipo de cuidado y embalaje que debera de
tener la mercancia para el transporte en cuestion. El transporte que tendran las
mercancias debera de soportar el viaje, carga, descarga, anclaje y demas, todo
esto sin sufrir dafio que se pueda causar por mal entregar del cargador o en su

caso negligencia del porteador.

Asi mismo el cargador debera de cumplir con cualquier obligacion producida de la
terminacion de un acuerdo en concreto con el porteador u otra parte que se halla
estipulado voluntariamente. Segun la menciébn que se hizo en el caso que el
cargador efectivamente sea la empresa que carga la mercancia sobre el buque o
la inserte en los contenedores adecuados, este debera de realizarlo de forma
diligente, anclando la mercancia y contenedores de forma profesional.1** Esta es
una disposicién de la que no se hace mencion en el Cédigo de Comercio pues
solo se menciona la entrega de la mercancia al porteador, pero no sus

obligaciones accesorias.

Las Reglas de Rotterdam en sus articulos 28 y 29, contienen lo relativo a la
obligacion de prestar informacion al porteador por parte del cargador. Si bien dicha
obligacién efectivamente se menciona en el articulo 805 del Codigo de Comercio
en el que se expone que el cargador debera de proporcionarle los documentos
necesarios al porteador para el transporte y custodia de la mercancia pero no se
hace mencion a la informaciéon necesaria que le deberd de prestar para la

consecucion de dicho acto, que si bien un documento puede contener dicha

124 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 27.
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informacion también es posible que no la contenga y por esa razén podria omitirse

la entrega de dicha informacion por no estar obligado legalmente el cargador.

La obligacion de informacion se nota también con lo establecido en el primer
parrafo del presente sub titulo en el articulo 1011 del Libro Il del Cédigo de
Comercio. El cargador en este caso podria alegar que la ley no exige la entrega de
dicha informacion sino simplemente documentos necesarios. A este respecto el
articulo 806 del Cédigo de Comercio establece las responsabilidades provenientes
de la omision de informarle al porteador defectos en la mercancia o embalaje, pero
en ningln momento se hace mencion sobre informacién necesaria para el buen
transporte de la mercancia como si se menciona en las Reglas de Rotterdam.

La obligacion de informar que tiene el cargador con el porteador no se limita
simplemente a informacion de caracter mercantil sino también juridica y legal
como se puede constatar en el articulo 29 inciso b) “EI cumplimiento por el
porteador de las leyes y reglamentos o de cualquier otra exigencia de las
autoridades publicas relativa al transporte pre-visto...”.'?> Las Reglas de
Rotterdam proveen de un panorama mas amplio para entender las obligaciones

concretas del cargador tanto principales como secundarias.

3.2.3 Obligaciones del consignatario

El articulo 811 del Codigo de Comercio indica que el porteador transportara la
mercancia indicada y la entregara al consignatario en el lugar, plazo y segun las
modalidades indicadas en el contrato respectivo, posteriormente el articulo 812
expone la principal obligacion del consignatario con relacion a la aceptacion de la
mercancia en un plazo de 24 horas. La mayor diferencia que establece esta
estipulacién en relacion con las Reglas de Rotterdam es que el Convenio en
cuestion no establece un plazo exacto para la aceptacion por parte del

consignatario en relacion con las mercancias transportadas por el porteador. El

125 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 29.
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convenio menciona que dichas mercancias deberan de ser aceptadas en el
momento de su entrega 0 en el plazo y lugar estipulados en el contrato de
transporte.’?® Como se puede notar no se estipula en ningln momento un plazo
perentorio para la aceptacion de la mercancia sino mas bien, se direcciona a las
partes dentro del contrato a normarse conforme lo que se establecié en el contrato

de transporte celebrado.

En caso de que no se exponga dicho plazo en el contrato de transporte el
convenio hace la siguiente mencion, “...en defecto de dicho pacto, en el momento
y en el lugar en que razonablemente cabria esperar la entrega a la vista de los
términos del contrato, de la costumbre o los usos del comercio, de las practicas
del trafico o de las circunstancias del transporte”.!?’ Las Reglas de Rotterdam
indican qué puede hacer el porteador en caso no se estipule un plazo y lugar para
la entrega de la mercancia, normativa de la que carece el Cédigo de Comercio
pues este se remite totalmente a lo que estipula el contrato de transporte sin

posibilidad de basarse en una norma alterna.

Posteriormente el articulo 813 del Codigo de Comercio establece que “El
consignatario deber& abrir y reconocer los bultos en el acto de su recepcién, si el
porteador lo solicitaré...”.*?® Como se puede observar esta disposicion es muy
limitativa en cuanto a la obligacion que tiene el consignatario de reconocer y
revisar los bultos de la mercancia en primer lugar pues solamente se obliga si el
porteador lo solicita y en segundo lugar pues en caso el consignatario no lo haga
el porteador queda libre de toda responsabilidad en relacion con la mercancia
entregada. En este sentido las Reglas de Rotterdam son mas extensas en relaciéon
con las obligaciones del consignatario al establecer que el consignatario tiene la
obligacion de confirmar la entrega de las mercancias en el estado en el que se

solicitaron si se requiere por parte del porteador, como se puede apreciar esta

126 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 43.

127 |oc. Cit.

128 Qsvaldo Zunino, José. Responsabilidad por dafios a personas y cosas en el contrato de
transporte Aéreo-Maritimo — Terrestre. Argentina. Ediciones Mera. 1979. Pagina 13.
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disposicion es similar a la del Codigo de Comercio, la diferencia recae en que en
caso gue el consignatario no acepte las mercancias transportadas y las confirme
como entregadas, el porteador podra negar la entrega de las mismas, eso quiere
decir que aunque el porteador no haga entrega de las mercancias estara obligado
conforme lo estipulado en el contrato de transporte a diferencia del Codigo de

Comercio en el cual se exime de dicha responsabilidad.

3.3. Similitudes en las responsabilidades principales de las partes dentro de
los contratos contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el

Libro Tercero del Cédigo de Comercio (Comercio Maritimo)

La responsabilidad de las partes dentro de una relacion maritimo-mercantil surge
con el incumplimiento de las obligaciones tanto principales como accesorias que
estas se hayan obligado a cumplir. Esta figura juridica es comun en todas las
relaciones tanto contractuales como extracontractuales, para los efectos de la
presente investigacion la responsabilidad contractual es el enfoque principal de
este titulo, Jorge Osvaldo Zunino indica que “Cuando una o ambas partes dejan
incumplidas las obligaciones a su cargo, nacidas de la obligatoriedad de un
contrato, la responsabilidad resultante de tal actitud recibe, tal su origen, la
denominacién contractual”. La razon por la cual la responsabilidad contractual es
la aplicada comunmente en el Derecho Maritimo es porque generalmente se
utilizan contratos de transporte para realizar las operaciones mercantiles entre las

partes a nivel tanto nacional como internacional.

Al igual que en el titulo anterior, se puede notar una amplia similitud en la
normativa contenida en el Cédigo de Comercio en relacién con lo estipulado por
las Reglas de Rotterdam si bien las mismas cuentan con ciertas diferencias
esenciales. En el tema de la responsabilidad maritima se debe de tomar en cuenta
las causales de exoneracion de responsabilidad, asi como las causales de

responsabilidad por incumplimiento de las obligaciones propiamente dichas. El
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autor Osvaldo Zunino hace notar dicha situacion de la siguiente manera “... el
fundamento responzabilizatorio se encuentra intimamente vinculado a las
causales de exencidon o limitacion, y viceversa. En el ambito maritimo, la
diversidad y taxatividad de estas mencionadas causales, complica un tanto su

conceptualizacion”. 129

En relacion con la responsabilidad se debe de recordar que el Derecho Maritimo al
ser un Derecho que se basa en la costumbre y usos del mar, la mayoria de
estipulaciones sobre la responsabilidad estan contenidas dentro del mismo
contrato de transporte y no siempre se encontrara reguladas en el ordenamiento

juridico.

En el presente titulo se entrar4 a conocer las responsabilidades que atafien a las
partes dentro del contrato de transporte maritimo de mercancias que se encuentra
normado tanto en el Cdédigo de Comercio como en el Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o
Parcialmente Maritimo con el objeto de establecer puntualmente las similitudes y

diferencias que nacen de la aplicacion de ambos cuerpos normativos.

3.3.1 Responsabilidad del porteador

Una de las caracteristicas principales del contrato de transporte por la via maritima
es que es un tipo de contrato que se basa enteramente en el resultado de la
operacion maritima. Se refiere a resultado el hecho de realizar la efectiva entrega
de la mercancia al consignatario en el lugar designado, es decir el contrato se
cumple con la entrega de la mercancia al consignatario o en su caso atendiendo a
situaciones especificas en el lugar y tiempo designado. Del incumplimiento de este
supuesto nace la responsabilidad principal del porteador que es la entrega tardia,
en el lugar equivocado o la no entrega en absoluto de la mercancia transportada,

incluso se pueden dar los tres supuestos simultaneamente. La responsabilidad del

129 1bid. Pagina 346.
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porteador surge con el incumplimiento del articulo 811 del Cédigo de Comercio
que establece la obligacion de esta parte contractual de transportar las
mercancias al lugar indicado y en el tiempo que se plasmé en el contrato de
transporte. Si bien no se indica directamente que el porteador tendrd dicha
responsabilidad, el incumplimiento de una obligacién.

Si bien no se establece la responsabilidad civil concreta por dicha obligacion hay
que recordar lo siguiente “La prestacion constitutiva de la obligacion ha de ser
susceptible de apreciacion pecuniaria, como un requisito de existencia de la
obligacion. Si no fuera estimable en dinero, el acreedor no tendria la obligacion en
su patrimonio ni experimentaria dafio patrimonial alguno por causa de su
inejecuciéon”.’®0 Atendiendo a esto el articulo 11 de las Reglas de Rotterdam
establecen la obligacién del transporte de las mercancias al lugar de destino fijado
en el contrato de transporte y dentro de los plazos fijados en el mismo asi también
el articulo 12 establece el periodo de responsabilidad del porteador que iniciara
desde el momento en que la mercancia es entregada por el cargador al porteador
y finalizard al momento de la entrega en el lugar de destino.

La segunda obligacibn mas importante del porteador y en la que incurre como
responsabilidad en caso de incumplirse es entregar la mercancia en buen estado,
en el tiempo adecuado y efectivamente que esta no se pierda durante el viaje por
mar. Esta situacion se regula en el articulo 817 del Cddigo de Comercio estando
sujeto el porteador a la responsabilidad que se devengue por la pérdida, retraso o
dafio a las mercancias transportadas. A esta figura se puede agregar que el
articulo 814 del mismo cuerpo normativo otorga diez dias al consignatario para
reclamar cualquier averia o pérdida. La misma figura esta contenida en las Reglas
de Rotterdam en su articulo 17 que fija responsabilidad por pérdidas, dafios o
retrasos en la entrega de la mercancia. La similitud en ambos cuerpos normativos

es evidenciada conforme lo expuesto, la integracion del ordenamiento maritimo a

130 Prociuk, Gustavo, Obligaciones Civiles y Comerciales. Buenos aires argentina, 2008
http://www.prociuk.com/Derecho%20Civil%20-%200bligaciones.pdf . Fecha de consulta: 16 de
octubre de 2015
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nivel mundial fija como responsabilidades principales la del cumplimiento del

transporte maritimo y entrega adecuada de la mercancia transportada.

3.3.2 Responsabilidad del cargador

Se presume que la obligacién principal del cargador es la de entregar la mercancia
al porteador, esta debe de ser entregada de forma que pueda ser transportada a
su lugar final de destino, asi mismo se deben de entregar los documentos e
informacion de importancia para el buen manejo de la mercancia por parte del
porteador durante el viaje en mar. Dicha obligacion puede ser encontrada en el
articulo 27 de las Reglas de Rotterdam el cual establece que el porteador debera

de entrega la mercancia de la forma adecuada para ser transportada.

Se establece la misma normativa en el articulo 805 del Codigo de Comercio, que,
si bien no se estipula la responsabilidad del cargador expresamente, si se
establece la causalidad de dicha responsabilidad que es el incumplimiento por
parte del cargador de entregar las mercancias al porteador y que éstas estén
adecuadamente embaladas para su transporte, asi como el pago del transporte a

realizarse.

Asi mismo el articulo 807 establece que el cargador respondera por cualquier vicio
oculto con el que cuente la mercancia transportada, norma que se puede
considerar como accesoria a la responsabilidad que surge por dafios en la entrega

de la mercancia por parte del cargador.

Si bien no se expone exactamente la obligacion del pago del transporte de las
mercancias, el articulo 815 establece que el porteador debera de pedir el pago de
lo debido al consignatario y de lo contrario no podra exigirle al cargador el pago
del transporte de las mercancias, se puede notar que indirectamente se establece
la obligacion del cargador de pagar el flete y de lo contrario sera responsable por

el incumplimiento de esta parte contractual. En ese sentido las Reglas de
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Rotterdam toman el mismo enfoque pues no se contiene la obligacién especifica
del pago del transporte de la mercancia, pero si se remite al articulo 27 es su
segundo inciso que establece que el cargador deberd de dar cumplimiento a
cualquier obligacion contractual y ya que el pago del transporte es uno de los
requisitos esenciales dentro de un contrato de transporte maritimo, el

incumplimiento de dicho pago seria causal de responsabilidad.

El cargador como parte esencial en el buen manejo de las mercancias para su
transporte, esta sujeto a responsabilidad desde el momento en que no otorga al
porteador la informacién necesaria para el transporte adecuado de la mercancia.
Como se hizo mencidon con anterioridad, el cargador debe de entregar todo
documento, instruccion o informacion necesaria al porteador para la consecucion
del contrato de transporte y como fin ultimo la entrega de la mercancia al
consignatario. En este sentido el articulo 28 del convenio expone que “El
porteador y el cargador atenderan reciprocamente a toda solicitud de informacion
o de las instrucciones requeridas para la manipulaciéon y el transporte adecuados
de las mercancias...”'3* el mismo articulo se complementa con lo expuesto por el
articulo 28 que obliga al cargador a brindarle cualquier documento, instruccion o
informacion al porteador para la realizacion del viaje por mar y la custodia de la

mercancia transportada.

Por la obligacion expuesta se puede llegar a la conclusion que desde el momento
en que no se otorgue la informacion requerida o en posesion del cargador para el
buen manejo de la mercancia por parte del porteador, dicho cargador estaria
incurriendo en una causal de responsabilidad que si bien no es expresa en el
convenio, se entiende que da motivo para pagar una indemnizacion por dicha
responsabilidad, responsabilidad que se contiene en el articulo 30 del convenio.
Una normativa muy parecida se encuentra en el Codigo de Comercio en el articulo

806 que expone los dafios que se pueden provocar si el cargador omite la entrega

131 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 28.
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de documentacién importante u declaraciones que puedan causar un dafio en las

mercancias transportadas o en su casa al porteador en cuestion.

3.4. Diferencias en las responsabilidades de las partes dentro de los
contratos contenidos en las reglas de Rotterdam y los contenidos en el Libro

Tercero del Codigo de Comercio (Comercio Maritimo)

Si bien se expuso en el titulo anterior que las normas expuestas en el Cadigo de
Comercio y las normas de las Reglas de Rotterdam se encuentran contestes en
base a la caracteristica esencial del Derecho Maritimo de la internacional e
integracion de los ordenamientos juridicos en esta materia, las Reglas de
Rotterdam como ya se expuso anteriormente son mas expositivas y adecuadas en
relacion con la realidad del Derecho Maritimo actual ya que incorporan los
postulados mas innovadores en relacion al comercio maritimo y su juridicidad en el
comercio actual. Es por la evolucion del Derecho Maritimo que existen diferencias
en la responsabilidad que afecta al porteador y cargador en el caso que se dé un
incumplimiento de sus obligaciones en relacion con el ordenamiento juridico

maritimo-mercantil guatemalteco y las Reglas de Rotterdam.

En ese sentido las Reglas de Rotterdam tratan de ir mas alla de exponer
simplemente las obligaciones de las partes en el sentido que se norma la
responsabilidad que tendran las partes por el incumplimiento de las obligaciones,
por el contrario y como se demuestra en el presente capitulo el Cédigo de
Comercio de Guatemala norma de manera muy escasa las responsabilidades de
las partes dentro del comercio maritimo y los contratos de transporte maritimo de
mercancias, son muy pocas las normas al respecto y por la misma razén es
oportuno exponer las diferencias entre ambos cuerpos normativos antes descritos.
Es procedente hacer la mencion que las Reglas de Rotterdam mas que diferencias
con las responsabilidades establecidas en nuestro ordenamiento juridico maritimo-

mercantil, establece novedades en cuanto a varias figuras juridicas, es por esto
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por lo que no se contienen todas las responsabilidades en este titulo sino mas

bien se expondran méas adelante como novedades del mismo.

3.4.1. Responsabilidad de porteador

Recordando lo que expone la Doctora Fontestad Portalés “...la responsabilidad del
porteador nace del incumplimiento culpable de sus obligaciones derivadas de un
contrato de transporte maritimo de mercancias respondiendo, por tanto, del dafio
que por dichas circunstancias sufran las mercancias”.'®? En base al supuesto de
incumplimiento de la obligacion, el porteador se sujeta a la responsabilidad de
indemnizar el dafio causado por dicho incumplimiento. Si bien el ordenamiento
interno maritimo-mercantil de Guatemala trata de ser conteste con las
estipulaciones fijadas por el ordenamiento maritimo-mercantil internacional, se
pueden encontrar varias diferencias entre ambos que provienen de la evolucion

acelerada del comercio internacional plasmada en los tratados internacionales.

Atendiendo a dicha situacidbn se exponen diferencias que existen en las
responsabilidades del porteador contenidas en el Cdodigo de Comercio y las
contenidas en las Reglas de Rotterdam. El articulo 806 es prueba de ellos, en su
segundo parrafo, este expone que el porteador que transporte la mercancia sin
haber recibido los documentos necesarios para el efecto correra con cualquier

dafio que se produzca a la mercancia a causa de esto.

En relacion con esta normativa las Reglas de Rotterdam no exponen
expresamente que el porteador tendra responsabilidad en caso no obtenga los
documentos de transporte y por esto se causen dafios, mas bien la normatividad
en el tratado busca equiparar la responsabilidad de tanto el porteador como el
cargador en este caso. Al exponer esta situacion se puede aplicar el articulo 17
numera 4° inciso a) de las Reglas de Rotterdam, que establece que el porteador

132 Fotestad Portalés, Leticia. Op. cit. Pagina. 394.
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sera responsable por cualquier dafio causado por su actuar y que el reclamante de
dicho dafio sea capaz de probarlo. Asi mismo el numeral 3° inciso h) establece
que el porteador podra exonerarse de toda responsabilidad en caso de que el
cargador tenga responsabilidad por los dafios o pérdidas, a este respecto se
puede agregar lo establecido por el numeral 5° inciso b) que expone que el
porteador sera responsable en caso no pueda probar ninguna de las situaciones
de exoneracion de responsabilidad establecidas en el articulo 17 numeral 3°. Es
importante mencionar estos articulos pues como se puede notar el Cédigo de
Comercio responsabiliza automaticamente al porteador por cualquier dafio
provocado por falta de documentos mientras las Reglas de Rotterdam si bien no
exponen expresamente la falta de documentos como una causal de
responsabilidad, si otorgan al porteador vias de escape para exonerarse de
responsabilidad, asi como vias para que el reclamante haga valer su derecho.

El Cddigo de Comercio en lo relativo a las responsabilidades del porteador y de
las partes contractuales en general es muy limitado, el articulo 817 del mismo
establece lo siguiente “El porteador sera responsable de la pérdida total o parcial
de los efectos transportados y de los dafios que sufran por averia o retraso, a
menos que pruebe que se debieron a vicio propio de la cosa, a su especial
naturaleza, acaso fortuito, fuerza mayor o ha hecho o instrucciones del cargador o
consignatario. Tales dafios se calcularan de acuerdo con el precio que hubieren

tenido las cosas en el lugar y tiempo en que debieron ser entregados”.133

Este articulo contiene las exoneraciones principales que se pueden encontrar en
el articulo 17 numeral 3° de las Reglas de Rotterdam pero también se puede
encontrar que este articulo expone cuatro exoneraciones de responsabilidad no
expuestas en el articulo del Cédigo de Comercio citado con anterioridad; g) Vicios
ocultos que no puedan descubrirse obrando con la debida diligencia; )
Salvamento o tentativa de salvamento de vidas en el mar; m) Medidas razonables

para salvar o intentar salvar bienes en el mar; n) Medidas razonables para evitar o

133 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo 817.
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tratar de evitar dafios al medio ambiente;’3* con la legislacion de dichas
exoneraciones de responsabilidad, se abre un ambito ain mayor de proteccion al
porteador en caso que se den estas situaciones las cuales no se contienen en el

Caddigo de Comercio.

Efectivamente el Cdédigo de Comercio contiene una normativa en caso se dé la
pérdida de la mercancia por parte del porteador y es que dicha mercancia se
considerara perdida si transcurren 30 dias desde el momento que debia ser
entregada sin que efectivamente se hiciese, dicha normativa se encuentra en el
articulo 822 del Codigo de Comercio. Al contrario, las Reglas de Rotterdam no
exponen un plazo concreto en el cual se considera perdida la mercancia si las
mismas son aparentes, es decir el consignatario debera de avisar inmediatamente
por cualquier pérdida sufrida en el transporte de las mercancias si dicha pérdida
fuera aparente, en caso la misma no sea aparente se tendra 7 dias para hacer la
declaracion al porteador. Como se puede notar la diferencia de plazos provee de
mayor seguridad al consignatario sobre la indemnizacion por cualquier pérdida
provocada por la responsabilidad del porteador o en su caso los ejecutantes a
cargo del porteador si bien ambos cuerpos normativos exponen la misma figura

juridica.

Las Reglas de Rotterdam incorporan mayor seguridad a las partes en lo relativo a
la seguridad juridica de cada una de ellas. Las partes pueden reclamar de forma
rapida y precisa la responsabilidad que surja de los dafios, pérdidas y retrasos del

porteador en el transporte de las mercancias.

3.4.2. Responsabilidad del cargador

Es importante mencionar que las Reglas de Rotterdam no establecen

responsabilidades para el cargador en caso de incumplimiento de sus

134 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 17.
Numeral 3°.
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obligaciones, pero si indirectamente. Las Reglas de Rotterdam incluyen como
obligacion principal del cargador la de cumplir con cualquier diligencia con la que
se haya obligado segun el contrato de transporte segun el inciso 2° del articulo 27,
posteriormente se establece como otra obligacion principal la de sujetar, estibar y
anclar cualquier contenedor que haya sido cargado por el cargador, esto segun el

inciso 3° del mismo articulo.

Es importante mencionar esto pues dentro de las obligaciones que establece el
articulo 805 del Codigo de Comercio en ninglin momento se contiene estas dos
obligaciones. Expuesta esta situacion se puede llegar a la conclusién que, segun
nuestro ordenamiento juridico, no se entienden estas dos obligaciones de las
Reglas de Rotterdam como propias o posibles dentro del ordenamiento juridico
maritimo-mercantil guatemalteco si bien son situaciones comunes dentro del
trasporte por mar. En base a esto se puede decir que el cargador no tendria
responsabilidad por dichas situaciones, al contrario, si bien las Reglas de
Rotterdam no exponen la responsabilidad directa por el incumplimiento de dichas
obligaciones, se entiende que dicho incumplimiento incurriria en un supuesto de

responsabilidad que se tiene que indemnizar por parte del cargador maritimo.

Posteriormente el articulo 805 del Cddigo de Comercio establece la
responsabilidad que atafie al cargador en caso de no entregar documentos o
informacion necesaria para el transporte de la mercancia por la via maritima el
cual en caso se produzca resultaria en el pago de indemnizacion a causa de los
dafos por parte del mismo. Al contrario, la responsabilidad que establece el
articulo 31 de las Reglas de Rotterdam si bien no se expone que el incumplimiento
de la obligacion de prestar informacion devenga en una responsabilidad por parte
del cargador, tacitamente se entiende que ese es el resultado. Este articulo
menciona que no solo sera informacion y documentos lo que se tendra que otorgar
al porteador por parte del cargador sino también instrucciones para la
manipulacion y transporte adecuados de la mercancia, precauciones gque se

deban de tomar, “El cumplimiento por el porteador de las leyes y reglamentos o de
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cualquier otra exigencia de las autoridades publicas relativa al transporte previsto,
siempre y cuando el porteador haya notificado oportunamente al cargador cuéales
son las instrucciones, la informacién y los documentos que necesita.”*®® Las
Reglas de Rotterdam buscan cubrir de una forma mas extensa las distintas
situaciones que se podrian llegar a producir y que incurran en responsabilidad por

parte del cargador frente al porteador.

En relacion con el articulo 807 del Cédigo de Comercio que habla sobre los vicios
ocultos, este expone “El cargador respondera de los dafios ocasionados por vicios
ocultos de la cosa”.'*® Lo interesante de este articulo es que en este cuerpo
normativo se le imputa la responsabilidad al cargador automaticamente por

cualquier vicio oculto ocurrido a la mercancia si esta sufriera dafios por la misma.

Al contrario en las Reglas de Rotterdam no se contiene ninguna norma que
expresamente fije responsabilidad al cargador por vicios ocultos pero si se remite
al articulo 17, numera 3°, inciso g) que expone “Vicios ocultos que no puedan
descubrirse obrando con la debida diligencia”.'%’, el porteador queda exonerado
de la responsabilidad que pueda surgir por vicios ocultos si fuera probado que no
fueron causados por culpa de este, esto quiere decir se le imputa la
responsabilidad al cargador por los dafios y pérdidas en la mercancias que sean
provocados por vicios ocultos en caso el porteador pruebe dicha situacién, se
puede entender que tacitamente se establece dicha normativa por lo que se

responsabiliza al cargador.

135 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 29.

136 Congreso de la Republica de Guatemala. Decreto 2-70. Cédigo de Comercio. Articulo 827.

137 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 17.
Numeral 3°.
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CAPITULO 4.

ANALISIS DE NOVEDAD DE LAS REGLAS DE ROTTERDAM EN RELACION
CON LAS PARTES, CONTRATOS Y DOCUMENTOS DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR LA VIA MARITIMA Y LA APLICACION DE LOS MISMOS
EN GUATEMALA

Como fue expuesto en capitulos anteriores, la constante evolucion del Derecho
Maritimo dentro del ambito mercantil asi como la integracién e internacionalidad
de su normativa crea una ola de constantes cambios enfocados en la celeridad de
las operaciones tanto juridicas como mercantiles dentro de este ambito juridico y
comercial, por esta misma razoén los tratados en la materia que se crean deben de
irse adaptando a la realidad de la materia, en todo momento incorporando nuevas
figuras juridicas asi como cualquier situacion que pueda ser normada y que es de

comun suceso dentro del ambito maritimo.

El Convenio de las Naciones Unidas Sobre el Transporte Maritimo de Mercancias
“‘Reglas de Hamburgo” como se expuso en el capitulo introductorio, nacen en el
seno de la Organizacion de Naciones Unidas por medio de una conferencia
internacional celebrada con fecha 31 de marzo de 1978, si bien estas normativas
eran bastante novedosas, lamentablemente por el bien del comercio maritimo y el
Derecho Maritimo muy pocos Estados ratificaron, exactamente 34 a la fecha.
Como se expone mas adelante en el presente trabajo, este Convenio Internacional
podria traer grandes repercusiones a muchos paises tanto en el ambito politico
como econdémico, especialmente a las grandes empresas porteadoras, razén por

la que posiblemente Guatemala nunca aprobé el Convenio.

La novedad de las Reglas de Rotterdam recae en los vacios juridicos que dejaron
las Reglas de Hamburgo en cuanto a muchas situaciones concretas, entre ellas
una de las mas importantes era la responsabilidad de las partes dentro de los
contratos de transporte maritimo que no fueran de fletamento. Incluso con los

avances que llevaron al mundo juridico las Reglas de Hamburgo regula
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completamente las responsabilidades de las partes dentro del contrato de
transporte maritimo independientemente de la emision del conocimiento de
embarque, figura que era necesaria en las reglas de la Haya y sus protocolos;
situacion de importancia cuando se entra a considerar la evolucion del comercio
por la via maritima y con esta la creaciéon de nuevos documento de transporte
distinto al conocimiento de embarque,'3® estas carecian de varias estipulaciones
en materia de la responsabilidad de las partes que si se incluyen en las Reglas de

Rotterdam.

Dentro de las novedades que incluyen las Reglas de Rotterdam y que con
anterioridad no se contenian en convenios internacionales se encuentra la
responsabilidad de las partes se expone de manera mas clara y uniforme a
diferencia de los tratados anteriores en los cuales no se exponia la
responsabilidad de los suministradores.’3®® Por las situaciones expuestas en el
presente titulo se analizaran las nuevas inclusiones de las Reglas de Rotterdam
con relacion con las Reglas de Hamburgo y el ordenamiento juridico maritimo-

mercantil de Guatemala.

4.1.1 Responsabilidades y obligaciones del porteador

En el capitulo anterior se expusieron las diferencias que existen entre las Reglas
de Rotterdam y el Cédigo de Comercio en lo relativo a la responsabilidad del
porteador dentro del contrato de transporte de mercancias que no consista en un
contrato de fletamento por la via maritima. La importancia de mencionar esto es el
hecho que asi como se establecen diferencias entre ambos cuerpos normativos,
por la novedad que incorporan las Reglas de Rotterdam al ordenamiento maritimo
internacional, se pueden encontrar una cantidad considerable de normativas de

caracter progresivo que tienen aplicacion dentro del Derecho Maritimo actual, pero

138 UNCTAD. Organizacion de las Naciones Unidas. Nota Explicativa de la secretaria de la
CNUDMI sobre el Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercancias.
1978. Articulo 2

139 | oc. Cit.
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que no se encuentran contenidas dentro del ordenamiento juridico maritimo-
mercantil de Guatemala y que son adaptaciones y modificaciones de lo que
antiguamente regulaba el Convenio de las Naciones Unidas Sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias (Reglas de Hamburgo). En este sentido es importante
hacer mencion que ya que aun no se cuenta con la cantidad suficiente de Estados
parte que ratificaron las Reglas de Rotterdam, a la fecha los Estados que

ratificaron las Reglas de Hamburgo aun le son aplicables las mismas.

Dando inicio con el presente apartado de la investigacion de tesis, en cuanto a las
Reglas de Rotterdam dan un paso al frente en lo relativo al aumento de

responsabilidades del porteador frente a las demas partes contractuales.

El porteador tendra la responsabilidad por la carga de la mercancia y no
solamente por el flete, situacibn que no se daba en ningdn otro tratado
internacional de la materia con anterioridad y que provee de mayor proteccion al
consignatario sobre la mercancia transportada en caso de que se causen dafios a
la misma por una u otra razon, dichas estipulacion puede ser encontrada en el
articulo 13 de las Reglas de Rotterdam sobre las obligaciones especificas del

porteador.

Posteriormente en el inciso 2° se estipular que el porteador podra acordar que la
operacion de carga y responsabilidad de la misma corra a cargo del cargador,
cargador documentario o el consignatario. Dentro de estas partes contractuales
también se puede incluir al ejecutante que se encargue de la carga de la

mercancia o descarga si fuera el caso.

En relacion con la obligacién del porteador, las Reglas de Hamburgo en su articulo
1, numeral 1° y 2° definen lo que se considera como porteador y porteador
efectivo, pero en ningln momento establecen las obligaciones directas de estas
partes contractuales, solo mencionan el transporte que se debe de realizar. En

Caddigo de Comercio en este sentido continda la linea que establece las Reglas de
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Hamburgo en el sentido que el porteador solamente estard obligado por el
transporte de las mercancias y no por la carga de las mismas segun el articulo

794 del dicho cuerpo normativo.

Sobre el periodo de responsabilidad del porteador, las Reglas de Rotterdam son
claras en establecer que las partes tienen el derecho de fijar el lugar y momento
de recepcidon y entrega de la mercancia transportada, la novedad de la norma
recae en que se hace una prohibicion a las siguientes situaciones en concreto
contenidas en el articulo 12, numeral 3° inciso a), “El momento de la recepcion de
las mercancias es posterior al inicio de la operacion inicial de carga con arreglo al
contrato de transporte; o b) “El momento de la entrega de las mercancias es
anterior a la finalizacion de la operacion final de descarga con arreglo al contrato
de transporte”.14°

En cuanto a las Reglas de Hamburgo si bien en el articulo 4 expresan lo relativo al
periodo de responsabilidad del porteador, en ningdn momento se hace mencion
de la prohibicion contractual dentro de la responsabilidad del porteador que se
menciona en el parrafo anterior. Esto quiere decir que no existe responsabilidad
por parte del porteador ni ninguna otra parte contractual en caso de que la
mercancia sea recibida posterior al inicio del periodo de responsabilidad ni
entregada con anterioridad al término del periodo de responsabilidad del
porteador. En cuanto al Codigo de Comercio, no se establece mayor cosa en lo
relativo a disposiciones que regulen el periodo de responsabilidad del porteador, lo
mas cercano que se puede encontrar a dicha disposicion es el articulo 811 del
Cédigo de Comercio de Guatemala, el cual indica que el porteador debera de

entregar la mercancia en el plazo establecido.

Tanto en las Reglas de Rotterdam como las Reglas de Hamburgo y el Codigo de
Comercio se regula la responsabilidad contractual que devenga el porteador en

140 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 12.
Numeral 3°.
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caso de que a causa del mismo se produzcan dafios, pérdidas o atrasos en la
entrega de la mercancia transportada. La innovacion que traen las Reglas de
Rotterdam en relacion con las Reglas de Hamburgo proviene de la inclusion de
varias situaciones de exoneracion de responsabilidad del porteador en caso estas
se lleguen a dar.

Las Reglas de Hamburgo solamente contemplan la exoneracion de
responsabilidad en caso de que se pruebe que el porteador actué con debida
diligencia en sus funciones como tal, en caso de incendio que no haya sido
provocado por el actuar del porteador y este hubiera actuado diligentemente en tal
situacion, en caso de pérdida de animales vivos si se actué conforme a las
instrucciones recibidas y por ultimo en caso que no existiendo averia gruesa, las
pérdidas, dafios o atrasos se hayan provocado con el motivo de salvar vidas

humanas, esto se puede encontrar en el articulo 5 de dicho tratado.

Al respecto las Reglas de Rotterdam exponen en su articulo 17 numeral 3°, una
lista completa sobre las nuevas situaciones de exoneracion de responsabilidad del
porteador. Entre las mas importantes se encuentran: conflictos armados, peligros
inherentes al transporte por mar, restricciones por cuarentena, huelgas, vicios
ocultos, etc. Es importante mencionar esto pues como forma de proteccion del
porteador, las Reglas de Rotterdam buscan normar de forma innovadora cualquier
situacion que con anterioridad no se encontraba legislado expresamente. En
relacion con estas normas el Codigo de Comercio en su articulo 817 y 820
establece causas de exoneracion de la responsabilidad del porteador en caso se
den dichas situaciones, siempre y cuando el porteador pueda probar dichas
causas de exoneracion. Al contrario de las Reglas de Hamburgo, el Cddigo de
Comercio en los articulos citados es capaz de exponer de mejor forma dichas

causas de exoneracion.

Se plasma una nueva normativa dentro de las Reglas de Rotterdam en la cual la

parte que alegue el atraso, pérdida o dafio en la mercancia transportada debera
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de probar dicha circunstancia fehacientemente. En caso de que se alegue que la
culpa por los dafios es del porteador, se debe de probar que alguno de los
empleados o la parte ejecutante fueron los causantes de dicha pérdida, atraso o
dafio en las mercancias transportadas dentro del barco o buque. Sin embargo, Si
el porteador no logra probar que alguna situacion que cause pérdida, atraso o
dafio en la mercancia fuera de las exoneraciones de responsabilidad de dicha
parte contenidas dentro del convenio, la responsabilidad sera del porteador, esto

se encuentra dentro del articulo 17, numeral 1°, 2°, 3°, 4°y 5°,

Al contrario, las Reglas de Hamburgo establece en el articulo 5, que el porteador
era el encargado de probar su exoneracion de la responsabilidad por los dafios,
pérdidas o atrasos en la entrega de la mercancia. Como se puede observar al
analizar ambos convenios internacionales se revierte la carga de la prueba del
porteador al reclamante. EI Codigo de Comercio no establece disposiciones
relativas a la prueba que deben de presentar por los dafios, pérdidas o atrasos las
partes dentro de un contrato de transporte maritimo de mercancias pero
atendiendo a lo dispuesto por el articulo 1039 del Cédigo de Comercio, toda
controversia que surja de un contrato de caracter mercantil, como seria el caso
con el comercio maritimo de mercancias, se debera de dilucidar mediante juicio

sumario a menos que las partes pacten su resolucion de otra forma.

Por dltimo, se menciona en el articulo 18 de las Reglas de Rotterdam que, el
porteador sera responsable de cualquier incumplimiento de sus obligaciones a
causa de omisiones por la parte ejecutante, capitdn, empleado, miembro de
tripulaciéon o técnicamente porteador documentario. Esta disposicion se contiene
en las Reglas de Hamburgo en su articulo 5, numeral 1°, pero en el mismo
solamente se menciona la responsabilidad que deviene el porteador por sus
propias acciones, la de sus agentes o empleados, en ningdn momento se hace
mencion de las partes ejecutantes, capitdn o porteador documentario si fuera ese

el caso. Al respecto el Cdédigo de Comercio en su articulo 817 solamente
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menciona que el porteador sera responsable por sus propias acciones, pero no

hace mencién de la responsabilidad causada por terceros.

4.1.2 Responsabilidades y obligaciones del cargador

La novedad que contiene las Reglas de Rotterdam con relacion a las obligaciones
y responsabilidades del cargador recaen en la exposicion expresa de cual seran
dichas obligaciones y responsabilidades tanto por su actuar concreto, asi como
por su funcién frente al porteador y las responsabilidades que se provoquen por el
incumplimiento de dichas funciones. Como se expuso con anterioridad las
obligaciones del cargador se pueden encontrar en el articulo 27 del convenio
mencionado. Las Reglas de Hamburgo no hacen mencién ninguna acerca de las
obligaciones concretas del cargador dentro del contrato de transporte maritimo de
mercancias. La normativa que establece las obligaciones del cargador puede ser
encontrada en el articulo 805 del Cédigo de Comercio, pero en relacion con las
Reglas de Rotterdam estas son bastante carentes de informacion en lo relativo a
las obligaciones que tiene el cargador.

También es importante mencionar la obligacién principal del cargador de presentar
cualquier informacién, documento o instruccion al porteador para la consecucion
del transporte correcto de la mercancia, a este respecto las Reglas de Hamburgo
tampoco hacen mencion alguna sobre dicha obligacién. Al contrario, en el articulo
806 del Cadigo de Comercio si se hace mencidn sobre esta obligacion si bien es
de forma técita y se establece como la responsabilidad que devenga del
incumplimiento de dicha obligacion.

En relacion con las responsabilidades del cargador las Reglas de Rotterdam
hacen mencion expresamente de estas en el articulo 30, en el cual se expresa que
el cargador sera responsable de cualquier dafio o pérdida si fuese aprobado por el
porteador que dicho dafio o pérdida fue causado por acciones del cargador. Se

puede decir que este es un avance en relacion con tratados anteriores pues en las
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Reglas de Hamburgo no se establece ninguna disposicién directa en la cual se
responsabiliza al cargador por sus acciones frente al porteador. Relativo al Cédigo
de Comercio Unicamente en los articulos 806 y 807 se pueden encontrar normas
que responsabilicen al cargador por el incumplimiento de entrega de informacion y
documentos; y vicios ocultos que puedan tener las mercancias transportadas
respectivamente. En ningdn momento se hace mencion de la responsabilidad

general que se puede probar por parte del porteador en contra del cargador.

4.1.3 Responsabilidades y obligaciones de la parte ejecutante

La parte ejecutante es una novedad de las Reglas de Rotterdam, esta figura fue
creada con el objeto de establecer las obligaciones y responsabilidades de
cualquier parte dentro del contrato de transporte maritimo de mercancias que
actia realizando alguna funcion que normalmente seria llevada a cabo por el
porteador dentro de la relacion contractual. Dicha figura no se puede encontrar en
las Reglas de Hamburgo ni tampoco en el Codigo de Comercio, lo mas parecido a
esta figura en las Reglas de Hamburgo es el porteador efectivo el cual solamente
tenia la obligacion de transporte de mercancias. Al contrario, la parte ejecutante si
es responsable por el cumplimiento de su parte contractual y debera indemnizar

cualquier dafio causado por el incumplimiento de dicha obligacion.

Las responsabilidades por el incumplimiento de las obligaciones de la parte
ejecutante estan contenidas en el articulo 19 de las Reglas de Rotterdam. En
estas se estipulan que la parte ejecutante tendra las mismas obligaciones y
responsabilidades que el porteador dentro de la funcién para la que fue
contratada. La parte ejecutante también tendra la responsabilidad sobre cualquier
accion u omision causada por cualquier persona contratada para la realizaciéon de

la parte contractual o una de las partes correspondientes a la parte ejecutante.

Como se expuso, lo mas cercano a la figura de la parte ejecutante que se puede

encontrar en las Reglas de Hamburgo es la del porteador efectivo, dicha figura se
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encuentra en el articulo 10, numeral 1° que expresa, “Cuando la ejecuciéon del
transporte o de una parte del transporte haya sido encomendada a un porteador
efectivo, independientemente de que el contrato de transporte maritimo lo autorice
0 no, el porteador seguira siendo responsable de la totalidad del transporte con
arreglo a lo dispuesto en el presente Convenio...”**! Posteriormente el numeral 2°
expone, “Todas las disposiciones del presente Convenio por las que se rige la
responsabilidad del porteador se aplicaran también a la responsabilidad del
porteador efectivo respecto del transporte que éste haya ejecutado.”*? Se puede
observar que en este caso el porteador efectivo tiene responsabilidad solamente
por el transporte de la mercancia o la parte del transporte de la mercancia que
efectivamente realiz0, el porteador sera responsable en todo momento por la
mercancia transportada incluso aunque exista dentro de la relacién un porteador

efectivo.

El articulo 20 de las Reglas de Rotterdam exponen que, en cualquier momento,
siempre que exista una parte ejecutante y un porteador, asi como el
incumplimiento de las obligaciones de cualquier provoque dafios o pérdidas en las
mercancias, estos seran solidariamente responsables por dicho resultado. Como
se expuso con anterioridad, no existe normativa en el Coédigo de Comercio que
norma dicha situacién. En relaciéon con las Reglas de Hamburgo, no se establece
la responsabilidad solidaria entre el porteador efectivo y el porteador, contrario a lo

gue establece en las Reglas de Rotterdam entre el porteador y parte ejecutante.
4.1.4 Obligacion del consignatario
Las novedades que incluyen las Reglas de Rotterdam en relacion con el

consignatario-son minimas si bien tiene una gran importancia dentro del Derecho

Maritimo y especificamente el comercio por mar. Las Reglas de Hamburgo no

141 Organizacion de Naciones Unidas. Convenio de las Naciones Unidas Sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias. Hamburgo. 1978. Articulo 10.
142 | oc. Cit.
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hacen menciéon sobre el tema de las obligaciones y responsabilidades del
consignatario en ningn momento.

La mayor novedad que trae consigo las Reglas de Rotterdam en materia del
consignatario, respecto a las normas de Hamburgo y el cédigo de comercio, surge
de la obligacion que tiene este al recibir las mercancias en el lugar en donde se
estipuldé su entrega por parte del porteador o parte ejecutante. Dicha norma se
contiene en un solo articulo, en el cual se expone dicha obligacién que tendra el
consignatario. El articulo 43 de las Reglas de Rotterdam expone que el
destinatario deberé de aceptar la entrega de la mercancia en el lugar y momento
indicados en el contrato de transporte, en caso no se establezca dichos datos en
el contrato de debera de aceptar la mercancia en el lugar correspondiente segun
los términos del contrato o segun la costumbre o usos del comercio maritimo. Este
articulo se asemeja a lo establecido por el articulo 812 del Cddigo de Comercio en
el cual se le fijan 24 horas al consignatario para la aceptacion de la mercancia

como obligacion del mismo.

El destinatario, segun el articulo 44, debera de confirmar las mercancias que le
fueron entregadas. Dicha confirmacion sera realizada por encargo del porteador o
parte ejecutante si estas lo solicitaran al consignatario. Las Reglas de Hamburgo
no contienen ninguna normativa relativa a esta obligacién del consignatario o a
cualquier otra obligacién similar. Al respecto el Cédigo de Comercio se encuentra
un paso adelante del tratado mencionado ya que en el articulo 813 se establece
que, si el porteador lo solicita al consignatario, este debera de revisar los bultos de
mercancia y si este no lo hiciere el porteador quedara exonerado de toda
responsabilidad por dafios o pérdidas.

La diferencia clara en donde se puede encontrar la innovacién de las Reglas de
Rotterdam recae en que la parte ejecutante también tiene la posibilidad de solicitar
la confirmacion de la mercancia a diferencia del Codigo de Comercio en donde
solamente el porteador lo puede hacer.
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4.2 Sobre las novedades en la incorporacion de contratos y documentos

electronicos al comercio maritimo

Tal como se ha trabajado a lo largo de la presente investigacién de tesis, se ha
logrado determinar que los Estados que son parte dentro del Convenio, se han
visto beneficiados de diversas maneras, de modo que, se ha establecido que
existen grandes ventajas para los Estados parte que aplican dicho Convenio. Es
entonces correspondiente hablar de las novedades que se incorporan en cuanto a
los documentos y a los contratos de transporte establecidos dentro de dicho
convenio, correspondiendo especificamente a la legislacion guatemalteca y a las

reglas de Hamburgo como marco referencial.

Las Reglas de Rotterdam dan un gran salto en el tema de documentos y contratos
de transporte por la via maritima ya que se busca regular lo relativo a los contratos
y documentos por medios electronicos de los cuales no se hacia mencion alguna
con anterioridad en ningun otro convenio internacional en la materia y que
tampoco es mencionado en el Cédigo de Comercio si bien si se incorporé al

ordenamiento juridico guatemalteco a través

4.2.1 Documentos

Es de principal analisis para la presente investigacion, establecer que el convenio
de estudio corresponde a un avance de la era fisica a la digital sobre los
documentos y contratos de Derecho Maritimo, tal como se ha logrado desarrollar a
lo largo del presente trabajo de investigacion. Se puede determinar que
“Actualmente, existe un mundo basado en redes de computadoras, por las cuales
fluye constantemente informacién, textos, sonidos y en si, datos que se transmiten

en pocos segundos y que eliminan las barreras geograficas y juridicas existentes
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en el mundo atomico. Algunos autores han delimitado cuales son las

caracteristicas del comercio electronico”43

Es entonces, un documento electronico aquel que puede traspasar las barreras
que la realidad fisica establece, correspondiendo de tal forma, un avance de las
relaciones juridicas y sociales que son obstaculos clave en el desarrollo de la
economia. Guatemala, al respecto, al no estar suscrito al convenio de estudio,
establece por su parte, de forma generalizada, en el articulo 5 de la Ley para el
reconocimiento de las comunicaciones y firmas electrénicas, que no se negaran
los efectos juridicos, validez o fuerza obligatoria, en cuanto a la comunicacion o a
un contrato o documento electronico trate una relacion juridica. Asi mismo,
establece que nadie podra ser obligado a recibir la informacion por el medio
electrénico cuando este pueda darse, sin embargo, establece que, al aceptarse

como medio de comunicacion, este debera de respetarse.

Dentro de las Reglas de Hamburgo, se establecieron que los documentos de
transporte se realizaran conforme a las normas establecidas de los Estados, sin
gue estos se contrarien unos con otros, estableciendo que estos deben de ser
fisicos y no menciona los electronicos como posibilidad. Dicho lo anterior,
corresponde a establecer que los documentos en dicha norma se establecen
como una serie de documentos que pueden emitirse, tales como el conocimiento
de embargue y su forma de realizacion, asi como el contenido de este que debe

de tener para que este exista y nazca a la vida del comercio.

En el articulo 16 de dicho Convenio, establece que para que el conocimiento de
embarque tenga un valor probatorio, este debera de contener los requisitos
esenciales establecidos en el articulo anterior, es decir, el articulo 15, dando como
reglamento esencial, lo referente a las obligaciones que debera de responder el

porteador en cuanto exista dicho documento, mismo que se podra utilizar en su

143 Obando P, Juan José. “Costa Rica: Los Contratos Electronicos y Digitales.” Revista Electronica
de Derecho Informatico, Numero 35, Costa Rica. Editorial VLEX, 2001.
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contra, dando como presunciones hechos que debié de haber sucedido, en caso

el porteador posea dicho documento.

Como se puede notar las Reglas de Rotterdam innovan en materia de documentos
y contratos de transporte al permitir la utilizacion de su forma electronica dentro de
las relaciones maritimo-mercantiles que se celebren con objeto del contrato de
transporte. EI mundo de hoy en dia utiliza cada vez mas los documentos y
contratos electrénicos por su rapidez de entrega, bajos costos y seguridad en la
entrega que producen estos, es por esto y por la caracteristica evolutiva del
Derecho Maritimo y el comercio maritimo-mercantil que dichos documentos y
contratos deben de ser incorporados al ordenamiento juridico de Guatemala y

regulados especificamente dentro del Derecho Maritimo de Guatemala.

Finalmente, las Reglas de Hamburgo establece en el articulo 18 que podran
emitirse otros documentos distintos al de conocimiento de embarque, pero que
estos dardn una presuncion Unicamente, de un contrato de transporte emitido y
realizado entre las partes que suscite dicho documento, mas no establece
obligaciones ni derechos que nazcan de dicho documento, dejando de tal manera,
un vacio enorme en relacion a cuanto se puede hacer o decir respecto a las
oblaciones, responsabilidades y derechos que poseen las partes dentro del
contrato de manera especifica, estableciendo en ese sentido un minimo de

regulacion en cuanto a la situaciéon de las partes estipuladas en dicho sentido.

Dicho lo anterior, es comparable en cierta forma a la amplitud que da la legislacion
guatemalteca, al dar la libertad de la contratacion y emisiébn de documentos
electrénicos, en especial, al momento de decir que debe de estar de acuerdo las
partes que son responsables de una u otra manera dentro del contrato, para su

emision.

Como manera de proteccion, el Convenio de Rotterdam, establece que deben de

cumplirse ciertos requisitos para que este documento pueda hacerse valer ante
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terceros, correspondiendo de tal forma que estos pueden ser mas facilmente
manipulados, y, por ende, necesitaran de mayor seguridad ante terceros. Tal
como se ha descrito a lo largo de la presente investigacion, se puede conectar y
decir que los documentos electrénicos son un avance necesario e importante para
el comercio, ya que estos pueden ser enviados facilmente y emitidos de forma
segura, la cual se maneja de formas mas comerciales y acordes a las necesidades

actuales del ser humano.

En el articulo 35 de las Reglas de Rotterdam se incluyen las disposiciones
relativas al derecho que tiene el cargador o a solicitud del cargador documentario,
un documento de transporte tanto negociable como no negociable en su caso. Si
bien esta era una normativa que ya se contenia anteriormente en las Reglas de
Hamburgo si bien no de la misma forma, la incorporacion del documento de
transporte por medios electronicos es un paso evolutivo en lo relativo al comercio

por mar.

En lo relativo al Codigo de Comercio, no se puede encontrar ninguna normativa
gue haga mencion sobre la posibilidad de utilizar documentos electronicos de
transporte dentro del comercio maritimo. Si se remite al articulo 982, 986, 987, 988
y 989 del Libro Ill del Cédigo de Comercio sobre el Comercio Maritimo, se puede
encontrar las disposiciones relativas a la péliza de transporte de mercancias, pero
al ser estas disposiciones que reglamentan el contrato de fletamento, el mismo no
es aplicable a las Reglas de Rotterdam conforme lo que establece el articulo 6 de
dicho convenio. De cualquier forma, no se menciona nada sobre documentos
electronicos o bien documentos negociables o no negociables en dichas
disposiciones, si bien si se menciona lo relativo a la libre contratacion, asi como en
leyes conexas como la Ley para el Reconocimiento de Comunicaciones y Firmas

Electronicas que se expondran mas adelante.

Probablemente uno de los aspectos mas importantes que incluyen las Reglas de

Rotterdam es la norma que expone sobre la firma electronica en este caso. Dicha
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norma esta contenida en el articulo 38, numeral 2° del Convenio y expresa lo
siguiente: “Todo documento electronico de transporte debera llevar la firma
electronica del porteador o de una persona que actde en su nombre. Dicha firma
electronica deberd identificar al firmante en relacién con el documento electrénico
de transporte y debera indicar que el porteador autoriza el documento electrénico
de transporte”.'** Este es un aspecto innovador del Convenio pues obliga
indiscutiblemente al porteador a firmar de forma electrénica el documento de
transporte electrénico o en su caso también podria ser aplicada dicha norma al
contrato de transporte de mercancias por la via maritima celebrada por medios

electronicos.

Comparativamente, como se puede ver en el capitulo 6 de la presente
investigacién en el cuadro de cotejo # 6.2.1 y 6.2.2. se logra determinar que el
Convenio de Rotterdam es un avance en cuanto a las Reglas de Hamburgo y el
ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala, al exponerse que el
mismo Derecho Mercantil es evolutivo y no estético, se adapta facilmente a las
necesidades y capacidades actuales de las relaciones comerciales. Tal como se
expresa, en el capitulo 3 de dicho Convenio, en su articulo 8, establece que todo
aguello que antes pudiera realizarse como un documento de transporte, se podra
consignar como un documento electrénico, siempre que esto se realice con el

consentimiento tanto del porteador como del cargador.

4.2.2 Contratos

Para Guatemala, corresponde al articulo 794 del codigo de comercio definir, lo que
se entiende por contrato de transporte, estableciendo en dicha normativa que, por
contrato de transporte, el porteador conduce a un lugar establecido por medio de
pacto, a quienes contratan dicho servicio o las mercancias que se designen para

tal efecto. En Guatemala, es entonces notable considerar, que todo contrato sea

144 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 38.
Numeral 2°.
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este electrénico o no, toma forma a partir del consentimiento y la ausencia de las
fronteras, obliga a mantener una estipulacion de concordancia y seguimiento de
las condiciones de un contrato tal cual. Tal como se expresa lo anterior, es de
tomar en consideracion, que, para Guatemala, los contratos seas como estos se
establezcan, siempre que no estén en contra del orden publico, ni de la

constitucion, estos seran validos.

En cuanto a las Reglas de Hamburgo, establece en su articulo primero, numeral
sexto, que el contrato de transporte maritimo es todo contrato mediante el cual, el
porteador, se compromete a transportar mercaderias por mar a puerto abierto, de

un lugar a otro a cambio de un pago.

Correspondientemente, el Convenio de Rotterdam, define el contrato de transporte
como aquel en el cual un porteador se comprometa a transportar mercancias por
el mar a cambio de un precio. Dicho lo anterior, no cabe resaltar diferencias entre
los tipos de contrato que se pueda realizar, dando la Unica excepcién que dicho
convenio incorpora el contrato de volumen, definiéndolo como aquel contrato de
transporte que provee el transporte de determinada cantidad de mercancias
sucesivas durante un periodo de tiempo determinado. Dicho contrato no se

encuentra regulado actualmente en Guatemala ni en las Reglas de Hamburgo.

Como se expuso en el articulo anterior, también se puede establecer que el
porteador en todo momento debe de plasmar su firma electrénica en el contrato de
transporte de mercancias por la via maritima, celebrado por medios electrénicos
segun el articulo 38, numeral 2° el cual es aplicable en estos casos. Esta
disposicion no se encuentra en ninguna regulacion de Guatemala por lo que las
Reglas de Rotterdam son innovadoras en ese aspecto si bien se contiene en
forma general como ya se expuso con anterioridad, en la Ley para el

reconocimiento de las comunicaciones y firmas electronicas.
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Es también de importancia mencionar que el articulo 37 de las Reglas de
Rotterdam se contiene la estipulacion sobre la identidad del porteador, normativa
gue no contiene en el Cdédigo de Comercio ni tampoco dentro de las Reglas de
Hamburgo. Esta normativa se refiere a que el porteador debera de identificarse de
la misma manera en que fue plasmado en el contrato de transporte de mercancia,
dicha identificacion debera ser conforme el nombre del porteador. Si bien esta
normativa no es novedosa, no se puede encontrar en dichos cuerpos normativos
con los cuales ha sido confrontado y al regular el comportamiento del porteador se

cree que su mencién es notoria.

Al realizar el presente analisis se puede aducir certeramente que la novedad
principal del convenio de la investigacion en cuestion destaca la incorporacion de
un nuevo tipo de contrato, es decir, el contrato de volumen el cual se encuentra
contenido en el articulo 80 y correspondiente analégicamente, a la autorrealizacion
de contratos electronicos, mismos que se rigen por las normas de los paises
contratantes y del mismo convenio. Tal como se puede observar en el capitulo 6
de la presente investigacion en el cuadro de cotejo # 6.2.8 las diferencias
corresponden a los diferentes marcos normativos y sus correspondientes
aplicaciones por Estados. Dicho contrato no se encuentra regulado dentro del

ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala.

4.3 Novedad en relacién con los derechos de las partes dentro de los
contratos de transporte de mercancias por la via maritima regulados en las

reglas de Rotterdam

Tal como se ha comprobado a lo largo de la investigacién, el Convenio de
Rotterdam comprende diferentes aspectos de evolucidon correspondientes al
derecho del mar, y principalmente, del comercio por la via maritima. Es de
comprender que esto, se desarrolla de diferentes modos, creando asi, una

congruencia entre la evolucion y la estructuracién de un avance global del mismo
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derecho maritimo. Es entonces necesario, describir en la presente investigacion,
de forma separada, las novedades que contiene en cuanto a los sujetos que

intervienen dentro del transporte de mercancias del derecho maritimo mercantil.

En la evolucion del Derecho Maritimo-mercantil, se desarrollan las relaciones de
comprension, seguridad, mantenimiento, derechos y obligaciones que poseen
cada uno de los sujetos, asi como la relacion que surge entre estos y la utilizacion
de buques por mar. Se comprende que su cardcter evolutivo nace del comercio
mismo; es en el afio 1978 que, mediante las Reglas de Hamburgo, se unifican las
reglas para el transporte de mercaderias, asi como se regulan las
responsabilidades de los sujetos para dar y crear diferentes documentos, tales
como lo son el conocimiento de embarque. A partir de las reglas de Rotterdam, la
evolucién que surge desde las reglas de Hamburgo suscita a la forma mas que al

fondo de los contratos, tal como se ha expresado anteriormente.

Tal como se ha logrado exponer, y se debe de entender, todo contrato genera
derechos y obligaciones para las partes, comprendiendo cada una de estas como
parte fundamental de la existencia y fundamentacion de un contrato. Se pueden
establecer los derechos del porteador, el cargador y el consignatario, asi como la
transferencia de dichos derechos a terceros, que se deben de involucrar de alguna
u otra manera dentro de las relaciones contractuales y que son el punto de

enfoque dentro del presente titulo de investigacion.

4.3.1 Derechos del porteador

Si bien en el capitulo 2 de la presente investigacion se trabajé lo que son los
derechos a gran escala de cada una de las partes del contrato maritimo, es
necesario estableces sus novedades en contraposicion de la legislacion
guatemalteca y las Reglas de Hamburgo de 1978. La norma guatemalteca ha
elaborado los contratos maritimos de forma muy superficial, abarcando

Gnicamente aspectos muy basicos de la contratacion maritima por lo que no se
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regula a fondo muchos temas. Se puede observar al respecto, que dicho es el
caso en cuanto a los contratos del derecho de transporte maritimo, el cual se
encuentra comprendido dentro de los articulos 794 al 823 del cédigo de comercio
de forma expresa, sin embargo, es posible encontrar algunos derechos dentro del

mismo marco juridico, determinando los siguientes derechos.

Segun el articulo 808 del Cédigo de Comercio, establece que el porteador tiene el
derecho de exigir al cargador que esta abra los bultos o contenedores que se
colocaran en la nave del cargador, para que el mismo pueda verificar su
contenido, y que no darfie o perjudique la nave ni el viaje mismo. Mismo contenido
se puede encontrar dentro de las Reglas de Rotterdam en su articulo 15, que
expone que el cargador estd facultado a tomar cualquier medida que crea
conveniente, si se debe de resguardar la seguridad del viaje, asi como de la nave,

cuando. exista alguna mercaderia que pueda ser dafiina o peligrosa*®.

Ampliando el concepto anterior, se puede determinar que el porteador, como parte
de su responsabilidad de salvaguardar el viaje como las mercaderias, tiene el
derecho de fiscalizar de cierta forma el contenido de las mismas, con el fin de
poder determinar y lleva a cabo un viaje seguro. De forma subsiguiente, el
porteador tiene el derecho de manejos de la mercancia, tal como se ha expresado
con anterioridad. La novedad de las Reglas de Rotterdam recae en el derecho del
porteador de resguardar a su persona, tripulacion y nave de cualquier mercancia
gue este encuentre peligrosa, norma que no se encuentra en las Reglas de
Hamburgo en ningln momento. Se puede analizar que las Reglas de Rotterdam
adoptan de forma general, estipulaciones contenidas en la Reglamentacién
Modelo de las Recomendaciones relativa al Transporte de Mercancias Peligrosas

de la Organizacién de Naciones Unidas en el 2011.

145 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 15
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Como se ha expresado con anterioridad, y como regla general de los contratos, es
importante reconocer como el principal derecho del porteador, el de poder cobrar
la paga pactada en un contrato, cuando este ultimo ha cumplido con todas sus
obligaciones. Es decir, cuando el porteador ha hecho su trabajo tal como se
estipulo, tiene el derecho de cobrar previo a entregar las mercaderias, asi como el
destinatario o responsable, debe pagar dicha responsabilidad. Asi lo expresa el
articulo 1, numeral 1° de Reglas de Rotterdam al indicar que, para el efecto del
cumplimiento de las obligaciones, se puede retener la carga, hasta que se haga
efectivo el pago. Corresponde a la norma guatemalteca de forma congruente,
determinar mismo derecho, al momento de definir el contrato de transporte en su
articulo 794. Si bien ambos derechos son congruentes en dichos cuerpos
normativos en el Codigo de Comercio no se establece como derecho principal del
porteador el pago por el transporte de las mercancias sino mas bien solamente un
elemento del contrato de transporte, al contrario, el articulo 1, numeral 1° de las
Reglas de Rotterdam exponen que efectivamente se le debera de pagar el “flete”

al porteador por el transporte realizado.

Se puede afadir a lo expuesto, que el articulo 49 de las Reglas de Rotterdam
establece que el porteador o parte ejecutante podra retornar la mercancia hasta
que se realice el pago total del transporte de la misma. No se puede encontrar
ningun derecho similar al del porteador como se establece en el convenio en
cuestién, la Unica norma dentro del ordenamiento juridico maritimo-mercantil de
Guatemala que habla sobre el depdsito de mercancias en el contrato maritimo se
encuentra en el articulo 816 y solamente permite dicho depdésito en caso no se
encuentre al consignatario en el lugar indicado, el porteador podra poner en

depodsito las mercancias frente a un juez local a disposicién del cargador.146

Finalmente, en el Codigo de Comercio, el porteador, en relacion con la
responsabilidad de responder ante dafios o pérdidas, tiene el derecho de pagar

146 Congreso de la Republica de Guatemala, Cddigo de Comercio. Decreto 2-70. Guatemala 1970.
Articulo 816.
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Gnicamente sobre lo que se haya declarado, no sobre el precio comdn o real de la
cosa transportada si este fuera el caso. Dicho precepto corresponde a lo
estipulado en el articulo 819 de dicho cuerpo normativo. Se puede determinar de
tal manera, que los derechos del porteador, si bien, no son expresos, se dilucidan
de las normas de caracter general, determinando de tal modo que dos derechos
nacen de su propia responsabilidad de respuesta y de accion sobre terceros. Se
puede indicar de tal modo, que sus derechos principalmente se dividen en dos

partes. Primero, los derechos de cobro, sobre una responsabilidad bien cumplida.

Y segundo, el derecho del resguardo de la carga, sobre su responsabilidad de
cumplimiento del contrato mismo. Mismos derechos que se pueden encontrar en
las Reglas de Rotterdam si bien no son expuestos de forma expresa, de forma
tacita se entiende que el porteador tiene el derecho sobre el pago del flete y al
resguardo de su bienestar, su tripulacién y el buque de cualquier cargamento

peligroso o dafino.

4.3.2 Derechos del cargador

De igual forma, se ha evaluado el concepto de los derechos del cargador en el
capitulo nimero 2 de la presente investigacion. Sin embargo, es necesario
destacar que si bien, los derechos del cargador nacen de la responsabilidad del
porteador al este no ser aplicada o manejada con la cautela y buen trabajo

realizado, estos derechos son suscritos bajo un tipo de responsabilidad ajena.

Debe de establecerse, segun el articulo 807 del codigo de comercio de
Guatemala, que el cargador, podrd manejar y debera de hacerlo, el contenido de
la carga, es decir, que este podra manejar a su discrecién el manejo y buena
direccidn de la carga dentro de un buque, dando a luz el derecho de manejo de la
carga. De forma similar, pero de forma mas especifica, las reglas de Hamburgo

establecen en el articulo 13 que el cargador podra sefalar como deben de ser
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tratadas las mercaderias en determinados casos, dando asi, amplitud a su

derecho sobre la carga.

Al mismo tiempo, y de forma muy similar, las reglas de Rotterdam establecen en
su articulo 27 péarrafo segundo, que el cargador, debera de dar cumplimiento a
toda diligencia que resguarde la carga como el buque.'*’ Se puede entonces
determinar, que, en el caso del cargador, existe un derecho comun, el cual es
desarrollado y aplicado de formas més amplias o reducidas segun el caso. Es
importante de mencionar que, en el caso de las normas de Rotterdam, se limita a
dar una responsabilidad, mientras que en el codigo de comercio como en las
reglas de Hamburgo, se decreta como un derecho de accion, en este sentido se
puede analizar que el convenio internacional anterior era mas expositivo en este

sentido, asi como el Codigo de Comercio actual.

Finalmente, cabe destacar que el Codigo de Comercio establece un derecho
especial al cargador diferente al expuesto en las Reglas de Hamburgo como de
Rotterdam, al establecer en el articulo 810, que el cargador, podra rescindir el
contrato antes de comenzar el viaje previo al pago de la mitad del flete.*® Esto
quiere decir, que siempre que no se haya cancelado el pago de por lo menos, la
mitad del flete o pago pactado en contrato, este Ultimo puede rescindir el contrato
sin responsabilidad. En relacién con este articulo, el articulo 42 de las Reglas de
Rotterdam establecen de forma tacita, que el cargador tendra el derecho a negar
cualquier pago al porteador en caso de que existiera un flete prepagado conforme

a lo estipulado en el contrato de transporte celebrado.

147 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 27

148 Congreso de la Republica de Guatemala, Cddigo de Comercio. Decreto 2-70. Guatemala 1970.
Articulo 810
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4.3.3 Derechos del consignatario

De forma consiguiente, se llega al consignatario, siendo este, quien debe de
recibir la mercancia encargada para su entrega. Basicamente, el consignatario
posee dos derechos fundamentales como se expuso en el capitulo 2. Primero,
recibir la mercancia. Segundo, en caso de no recibir la mercancia en la forma,
calidad y tiempo establecido en contrato, tiene el derecho de reclamar dichas

acciones.

Establece la normativa guatemalteca, que el consignatario, debera de recibir las
mercancias en la forma, tiempo y lugar establecidos dentro de un contrato,
correspondiendo a un actuar congruente de responsabilidad y de realizacion de
forma acorde a un documento o contrato preestablecido de la relacion juridica.4®
Dando referencia a las reglas de Rotterdam, se debe de declarar, que este
derecho no se considera como tal, estableciéendolo méas bien, como una
responsabilidad y obligacion en su articulo 43, al indicar, que es obligacion del
consignatario, recibir la mercancia. Como se puede llegar a observar, esta practica
es bastante comun a lo largo de dicho convenio internacional, regulando
obligaciones de las partes contractual y exponiendo de forma tacita tanto

responsabilidades como derechos de dichas partes y viceversa.

Como se puede observar en las normas anteriormente citadas, es importante
destacar, que si bien son opuestas en cuanto a lo que representan —Derecho
contrapuesto a una obligacién- responden a un mismo interés, como resultado de
una responsabilidad y es la de fijar los derechos, en este caso del consignatario/

destinatario.

Subsiguientemente, al derecho de obtener la mercancia que debe de recibir, el

consignatario, tienen el derecho de poder reclamar cuando estas no han sido

149 Congreso de la Republica de Guatemala, Cddigo de Comercio. Decreto 2-70. Guatemala 1970.
Articulo 811
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entregadas en cuanto a la forma, tiempo y estado que se supone acorde a un
contrato preestablecido. Si bien en el Cddigo de Comercio no establece el cobro
directo por el consignatario, corresponde a la teoria general de contratacion la de
responder a dicha accion, estableciendo que todo contrato debe de cumplirse tal y
como se establece en dado caso, para lo cual, debe de incorporarse a un estado
claro de su necesidad de cumplimiento., y de reestablecer el orden que maneja
dicho contrato. Con lo que se presenta en el presente parrafo, es necesario
comprender que todo contrato, debe de cumplirse tal como se establece en sus
ordenes del escrito, por tanto, cuando una parte no cumple su parte de la
obligacion, esta tiene la obligacion de resarcirlo, y de no hacerlo, la parte afectada
podra actuar en contra de esta, para que se pueda cumplir dicha responsabilidad

de resarcimiento.

En cuanto a las normas de Hamburgo, establece que para que el consignatario
pueda reclamar al porteador o al cargador, segun sea el caso, debe de dar el
aviso por lo maximo, un dia después de haber recibido la mercaderia, cuando
estas se hayan puesto en su poder, en caso estas no hayan sido puestas en su
poder, sino entregadas a un lugar determinado, este podra tener un plazo no

mayor a quince dias para poder dar dicho aviso.%°

Dicho lo anterior, se puede establecer que las reglas de Hamburgo dan un paso
adelante con relacion a diferentes instrumentos tanto a nivel nacional como
internacional en cuanto a la reclamacion, ya que de forma tacita describe lo
relacionado a una prescripcion de los hechos, de los derechos y de las
responsabilidades. Se debe de comprender lo anteriormente descrito, ya que en
los casos que se puedan dar, se establecen tiempos claves de reclamacion, para

gue estas no sean facilmente manipuladas por el consignatario.

150 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
maritimo de mercancias. Alemania 1978.articulo 19.
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En relacién con este derecho, el consignatario segun las Reglas de Rotterdam en
su articulo 23 establece el derecho de dar aviso al porteador en caso de cualquier
dafio o pérdida en la entrega de las mercancias transportadas. Se entiende que en
caso se dé la pérdida de la mercancia, posteriormente se debi6 de dar el retraso
de la misma o la notificacion directa del porteador al consignatario que la
mercancia fue perdida. Las Reglas de Rotterdam establecen que en caso se
causen dafios o pérdidas en la mercancia, si estos fueran aparentes el
consignatario debera de dar aviso inmediatamente y si estos no fueran aparentes,
el aviso se tendra que hacer dentro de los 7 dias siguientes. El convenio norma
esta situacion con el fin de darle mayor seguridad tanto juridica como econémica
al consignatario, reglamentaciéon que, si bien se contiene en las Reglas de
Hamburgo y el Cadigo de Comercio, estas otorgan un plazo mayor para el aviso lo

cual hace mas lento el procedimiento de reclamacion.

4.3.4 Sobre la Transferencia de derechos

Realizando un andlisis de la legislacion guatemalteca, no se establece una forma
de transferir los derechos ni las obligaciones de las partes contractuales
maritimas. Unicamente se podra realizar con relacion al consignatario, al
mencionar en el articulo 809 del Coédigo De Comercio, que cuando el
consignatario no haga presencia o no reclame las pertenencias que debiera
recibir, el porteador podra designar a uno nuevo, sin embargo, este debe de reunir
las calidades necesarias para que esto sea posible, asi mismo, prohibe dicha

accion, si existiese una carta de porte.!>!

En cuanto a las Reglas de Hamburgo, establecen que los derechos como las

obligaciones son transferidas Unicamente por el cargador a otro, cuando este

151 Congreso de la Republica de Guatemala, Cddigo de Comercio. Decreto 2-70. Guatemala 1970.
Articulo 809
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transfiere los documentos de conocimiento de embarque a otro nuevo, sin

embargo, este no lo libra de su responsabilidad al hacerlo.*>?

Finalmente, las Reglas de Rotterdam, establecen casos especiales para los cuales
se podran transferir los derechos que contienen las responsabilidades, para lo
cual, en el articulo 57 establece que podra realizarse dicha transferencia, en
cuanto exista un documento negociable, exista un endoso, por el traslado de

documentos electrénicos.

Es entonces, la transferencia de derechos y obligaciones, una manera de
subsanar una responsabilidad creciente de las relaciones juridicas que nacen de
un contrato. Para la presente tesis de investigacion, es notable formular, que las
responsabilidades de las partes, tanto como los derechos, son creados y
mantenidos de forma rigida para que puedan establecerse cadenas de
cumplimiento, sin embargo, siempre existe la posibilidad de su transferencia
acorde a la legislacion que se aplique en dado caso. Es importante determinar que
el avance que da el presente convenio permite el mejor acceso a una distribucién
de la responsabilidad entre las partes, asi como una forma mas practica de

transferencia de los derechos de las mismas.

4.4 Sobre la forma de resolucion de conflictos

Como bien se ha podido trabajar a lo largo de la tesis de investigacion, se puede
llegar a determinar y examinar los diferentes problemas que se pueden suscitar
dentro de una relacién juridica de &dmbito maritimo-mercantil. Tal como se ha
explicado, cada una de las partes posee una responsabilidad determinada a la
cual debe de responder en determinados casos. Es entonces, que la misma
convencion, como los tratados entre los mismos Estados, y la legislacion aplicable,

determina la forma en la cual se podran resolver los casos. Para tal caso, se debe

152 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
maritimo de mercancias. Alemania 1978.articulo 17
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de comprender diferentes puntos de vista, desde la jurisdiccion hasta el

responsable a quien se le aplicaria la norma determinada.

Es importante mencionar que los problemas que surgen bajo un tipo de
responsabilidad deben de corresponder a lo estipulado en los contratos que deban
respetar las normas de los Estados, ya sea estipulado por cualquier convenio que
estos hayan ratificado o en si, al mismo contrato, el cual prevalecera como
obligatorio siempre que no contrarié las normas comunes ni generales de los

Estados y los convenios a los cuales se suscriban.

4.4.1 Disposiciones jurisdiccionales

La jurisdicciéon de los problemas, se deben de suscribir acorde al tema que se esté
planteando. Para comenzar, es necesario decir que en Guatemala, la jurisdiccion
de los casos del tema que se cuestiona, no se encuentran regulados en la materia
especifica, mas bien, se circunscribe al articulo 1039 en el cual, se indica que, “A
menos que se estipule lo contrario en este cddigo, todas las acciones a que dé
lugar su aplicacion, se ventilaran en juicio sumario, salvo que las partes hayan
convenido en someter sus diferencias a arbitraje”®3, es decir entonces, que para
lo relacionado a los contratos de indole mercantil, para Guatemala, se debe de
circunscribir en todo caso a los juicios sumarios, a menos que se pacte de otra

manera en contrato suscrito.

Correspondiente a esto, en las Reglas de Hamburgo, se establece la jurisdiccién
acorde a quien responde a la responsabilidad incumplida o mal cumplida. Para lo
dicho, se expone en el articulo 21 de dicho convenio, en primera instancia que
podra el demandante ejercitar la accién en a) el establecimiento principal o la
residencia habitual del demandado. b) el lugar de celebracion del contrato, cuando
el demandado tenga residencia o establecimiento en dicho Estado. c) el Estado en

153 Congreso de la Republica de Guatemala. Cédigo de Comercio, decreto 2-70. Guatemala. 1970.
Articulo 1039
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donde se encuentre el puerto de carga o descarga segun sea el caso necesario y

d) donde se designe en el contrato.14

Se debe de entender que, en caso de basarse las partes contractuales en dicho
convenio para elaborar el contrato, estas pueden demandar mediante accion
judicial el reclamo de una responsabilidad. Es entonces importante destacar quien
es el responsable y como debe de responder a dicha responsabilidad, para tal
efecto, las Reglas de Hamburgo, establecen a nivel general, de qué manera se

pondré la jurisdiccion ante un problema concreto.

Es trascendental reconocer dentro de la presente investigacion, que tanto la
legislacion nacional como las Reglas de Hamburgo, no regulan de forma exacta ni
precisa los elementos que deben de tomarse en consideracion en los contratos del
Derecho maritimo-mercantil, sin embargo, se denotan indicios de trabajo en la
resolucion base de los elementos necesarios de un contrato, tal como la
suscripcion a un érgano jurisdiccional o métodos de resolucion de conflictos.

Como bien se expresé en el capitulo 2, se puede determinar conforme al
convenio, que las acciones deberan tomarse acorde a los aspectos que contempla
el mismo, con el fin de determinar el método y la razén de cudl jurisdiccion se
podra adoptar en caso de existir un problema sobre la responsabilidad de
cualquiera de las partes de la relacion juridica.

Mediante este analisis se logra determinar los puntos clave del derecho de las
partes a accionar para defender sus derechos. El Convenio en estudio de la
presente investigacion, establece que las acciones contra el porteador podran
ejercitarse (a) en un tribunal competente del domicilio del porteador; (b) lugar de
recepcion de la mercaderia; (c) lugar de entrega de la mercaderia (d) el puerto

donde sea cargada la mercaderia’®®. Asi mismo establece que podra determinarse

154 QOrganizacion de Naciones Unidas. Convenio de las Naciones Unidas Sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias. Hamburgo. 1978. Articulo 21.

155 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 66
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el lugar que el porteador y cargador comunmente hayan designado para tal efecto.
Se puede entonces determinar, que la jurisdiccion que implementan las Reglas de
Rotterdam realiza una renovacion normativa en materia jurisdiccional, en
comparacién a las reglas de Hamburgo, en tanto que busca facilitar la busqueda
de resolucion efectiva de conflictos.

Dicho Convenio indica de forma consecutiva la forma en que podra ejercerse la
accion en contra del porteador o del cargador, dado en el presente caso, son
quienes poseen responsabilidades directas por cualquier suceso que deteriore de
alguna manera el valor de las mercancias transportadas. EI Convenio, en su
articulo 67, regula de forma mas extensa esta situacion al expresar que cuando
haya varias acciones a realizarse en contra de una o segunda parte acorde a lo
acontecido, podra realizarse un foro de atraccion de las acciones, por lo cual, se
puede determinar una facilidad mas que no se contempla en los otros cuerpos

normativos.

Acorde a lo expresado con anterioridad, se puede determinar en tanto a las
acciones que contra el porteador y cargador se refiera, que podran establecerse
diferentes puntos de accién en cuanto a la jurisdiccion, lo cual busca enfocar y
determinar un mejor manejo del estado y aplicabilidad de los contratos en
cuestion. Se puede intuir y determinar que estos nacen con el fin de facilitar la
contratacion y el cumplimiento efectivo de las obligaciones de las partes dentro del

contrato.

En cuanto a las acciones en contra del ejecutante maritimo, de la misma forma
gue con el porteador, se determina segun las Reglas de Rotterdam, los siguientes
lugares para ejercer la jurisdiccion: (a) domicilio de la parte ejecutante; (b) puerto
donde el ejecutante recibié la mercancia.®® Se indica indicando de tal manera,

como corresponde realizar en orden las acciones determinantes en caso la

156 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 68
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responsabilidad no sea cumplida de forma efectiva. Asi mismo debe de
considerarse en todo momento, aquello que sea estipulado en los contratos,
puesto que se reconoce la autonomia de los contratos, siempre gue estos no

contrarien la ley ni la constitucién, en el presenta caso aplicable a Guatemala.

Finalmente es importante mencionar que los trabajos de resolucién de conflictos
nacen de las acciones tomadas, mismos métodos que se resolveran y explicaran
mas adelante. Para el efecto en la presente investigacion, es importante destacar
la novedad en cuanto a la inclusién de apartados especiales con relacion a quién
se le puede reclamar y de qué manera, por medio de la jurisdiccion establecida
acorde a las normas y leyes vigentes, con el fin de poder subsanar cualquier

problema que se pudiera ocurrir en el camino.

4.4.2 Métodos alternativos de resolucion de conflictos

Actualmente, y tal como se expres6 en el subcapitulo anterior, en la legislacion
guatemalteca no se prevé los métodos alternativos para resolver un conflicto

nacido de un contrato de Derecho maritimo-mercantil.

El arbitraje definido por Aurelio Fernandez Conceso, “Se le cataloga como un
medio alternativo de solucién de controversias y a lo que es alternativo es a la
justicia publica. Es asi un angulo o manifestacién privada de la justicia, pero no
debe, sin embargo, en tiempos en que la palabra privatizacion se ve
estigmatizada, considerarse como una privatizacion negativa de la justicia. Por el
contrario, es en extremo positiva.”*>” Como se puede notar el fin del arbitraje es
evitar que los conflictos se lleven a cabo mediante un juicio juridico, reduciendo
costos a las partes y al Estado, asi como dandole celeridad a la resolucién de los

conflictos y descongestionando los érganos de justicia comunes.

157 Fernandez Conceso, Aurelio; EL arbitraje Maritimo. Playa grande, Catia la Mar, noviembre
2013, pagina 4
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Sin embargo, tal como se expresa en la ley de arbitraje, las partes pueden
convenir en la realizacién de convenios voluntarios adentro de los contratos, por lo
cual se podria dar una resolucion de conflictos por medio del procedimiento del
arbitraje, el cual podra realizarse acorde a lo estipulado por las partes
contratantes, de forma nacional (ante uno de los Estados partes del contrato) o
internacional, (por medio de los centros internacionales de arbitraje) segun sea el

caso especifico.

Como parte de las Reglas de Hamburgo se establece que se podra pactar como
método alterno de resolucion de conflictos el arbitraje, mismo que debera de
sujetarse a lo establecido en el articulo 22 de dicho Convenio. Corresponde a las
partes establecer que para que pueda realizarse un arbitraje como tal, debera de
plasmarse dentro del contrato, previo a cualquier conflicto, es decir, que
Gnicamente podra pactarse y realizarse un arbitraje, toda vez que en el contrato se

haya establecido la clausula de adhesién al arbitraje.

Para el efecto del Convenio parte de estudio del presente trabajo de tesis de
investigacion, este establece dos posibilidades sobre el planteamiento de un
arbitraje. Dando en primera instancia, la clausula incorporada dentro del contrato,
tal como se involucra en las Reglas de Hamburgo y que en este convenio es la
Unica posibilidad para que las partes puedan hacer uso del método alterno de

resolucion de conflictos1®8.

Las Reglas de Rotterdam, ademas de permitir que en el contrato se plasme el
arbitraje como método alterno de resolucion de conflictos previo a un conflicto
entre las partes, también permite que el acuerdo de arbitraje nazca cuando el
problema ya se origing,®° siempre bajo acuerdo voluntario de las partes dentro de

la relacion maritima, es decir, debe existir el consenso de las partes para que este

158 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 75
159 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 77
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pueda aplicarse. Es importante destacar, que la existencia de una clausula de
arbitraje vincula a las partes contratantes, por lo que, de existir esta clausula, no

podran dejar de cumplirla en caso exista un problema.

Por lo expuesto se puede deducir entonces que las Reglas de Rotterdam, incluyen
dentro de su cuerpo normativo, la alternativa de llevar a cabo el método alternativo
de resolucion de conflictos del arbitraje, aun si no existiera ninguna clausula que lo
regule dentro del contrato celebrado y aunque el conflicto ya se haya originado,
pactando de forma conjunta las partes la realizacién del mismo. Corresponde
entonces decir, que las Reglas de Rotterdam, establecen parametros de conducta
y de regulacion de la misma, asi mismo, corresponde y dicta, las formas en las
cuales se basa una conducta negativa de alguna de las partes y la forma de

resolverse.
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CAPITULO 5.
ANALISIS JURIDICO DE LA APLICABILIDAD DE LAS “REGLAS DE
ROTTERDAM” SI SE INCORPORARA AL ORDENAMIENTO JURIDICO
MARITIMO-MERCANTIL DE GUATEMALA

5.1 Incorporacion de los documentos de transporte electronicos dentro del

ordenamiento juridico maritimo-mercantil guatemalteco

Tal y como se expuso en el capitulo 2 y 4 de la presente tesis de investigacion, los
documentos electronicos y documentos de transporte por medios electrénicos son
cada vez mas utilizados por la versatilidad que le dan al comercio electrénico, asi
como bajo costo en relacidbn con los costos que se tiene que pagar por un

documento escrito, asi como la celeridad que le da a las operaciones mercantiles.

En Guatemala se promulgé la ley que regula los documentos electrénicos desde el
afio 2008, pero la utilizacién de los documentos electronicos tiene su origen desde
mucho tiempo atras. Una de las caracteristicas principales del Derecho Maritimo,
como también se expuso con anterioridad, es la de que esta basa su
funcionamiento en los usos y costumbres del comercio maritimo de mercancias,
haciendo alusién a esto se puede decir que la utilizacion de los documentos
electronicos dentro de dicho ambito es anterior a la promulgacion de la ley que los
regula en Guatemala. Dicha practica fue posible pues la ley permite realizar todo
lo que no se prohiba expresamente, actle contra la moral o contrarie las buenas

costumbres sociales.

Guatemala promulgé la Ley para el Reconocimiento de las Comunicaciones y
Firmas Electronicas por medio del Decreto 47-2008 la cual entro en vigor el 24 de
septiembre del afio 2008. La ley consta de 56 articulos los cuales buscan regular
la incorporacion de documentos electrénicos dentro de relaciones personales y

contractuales.
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Esta ley es aplicable a todo ambito exceptuando los dos casos que se contienen
en el articulo uno de dicho cuerpo normativo y que seran expuestos en el siguiente
subtitulo. Expuesto esto se puede deducir que la misma es aplicable a los
documentos electronicos de transporte por la via maritima el cual es el tema

central del siguiente sub titulo y que se expondra a continuacion.

5.1.1 Documentos de transporte por medios electronicos

En la actualidad Guatemala incorpora mediante la Ley para el Reconocimiento de
las Comunicaciones y Firmas Electrénicas la utilizacién de diferentes documentos
y contratos de utilidad en el comercio, tal como se ha expresado con anterioridad.
Estos comprenden tanto los documentos como contratos electronicos, tal como se
indica en el articulo 1 de la ley mencionada, “Ambito de aplicacion. La presente ley
sera aplicable a todo tipo de comunicacion electrénica, transaccion o acto juridico,
publico o privado, nacional o internacional...”.1%0 Como se puede notar, la ley es
aplicable a todos los ambitos anteriormente citados, pero se debe plasmar que
dicho articulo contiene las excepciones a la aplicacion de la ley en los siguientes
ambitos: a) En las obligaciones contraidas por el Estado en virtud de Convenios o
Tratados Internacionales. b) En las advertencias escritas que por disposicion legal
deban ir necesariamente impresas en cierto tipo de productos en razén al riesgo
que implica su comercializacién, uso o consumo.1®l La ley en cuestion no es
aplicable a los ambitos en cuestion, pero se debe hacer la salvedad que el Estado
si podra utilizar documentos electronicos y firmas electrénicas en caso el mismo

contrate con sujetos privados y dicha contratacién no afecte derechos de terceros.

Es importante hacer la mencion que la incorporacion de documentos y firmas
electrénicas no afectara la normativa vigente que regula la contratacién tanto civil
como mercantil dentro de sus ambitos correspondientes, por lo mismo, la ley en

cuestion no afectara las disposiciones contenidas dentro del Derecho Maritimo.

160 Congreso de la Republica de Guatemala. Ley para el Reconocimiento de las Comunicaciones y
Firmas Electrénicas. Decreto 47-2008. Guatemala. 2008. Articulo. 1.
161 | oc. Cit.
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Es fundamental recordar que la contratacion mercantil permite la celebracién de
cualquier tipo de contrato, si bien los documentos electronicos y contratos
electronicos asi como su respectiva firma no se contiene dentro del Cédigo de
Comercio de Guatemala, el articulo 671 da lugar a que se realicen documentos
tanto de forma electronica como fisica, siempre que las partes asi lo expresen por
ambos lados, es decir, que ambas partes dentro en un contrato deben de estar de
acuerdo para que este se haga de forma fisica o electronica, suscribiéndose para

tal caso a los derechos y obligaciones que estos incorporen en el contrato.

El ordenamiento juridico de Guatemala reconoce dos documentos esenciales para
el transporte de mercancias por la via maritima, el primero es el contrato de
transporte por la via maritima el cual como ya fue expuesto anteriormente consta
de varios tipos de contratos diferentes dentro de los que se puede encontrar el
contrato de fletamento el cual no es aplicable en relacion con las Reglas de
Rotterdam y que se puede encontrar regula dentro del Libro Il del Cdodigo de
Comercio del articulo , el contrato de transporte de mercancias por la via maritima
de linea regular y no regular que es aplicable a las Reglas de Rotterdam en caso
se extienda un documento de transporte por escrito o electrénico y que si bien no
se encuentra expresamente regulado en el Cédigo de Comercio, por los preceptos
de la contratacion mercantil este se encuentra permitido y se regula conforme a
las normas generales del transporte de mercancias contenido del articulo 805 al
823 del Cadigo de Comercio. Se regula el contrato de préstamo a la gruesa que, si
bien es un contrato de caracter maritimo, para los efectos del analisis de la
presente investigacion se considera como un contrato de préstamo en el mar, este
se encuentra regulado del articulo 1167 al 1213 del Libro Il del Cdodigo de

Comercio.
En relacion con la contratacion mercantil, el tratado internacional objeto del

presente estudio, permite cualquier contrato dentro de la materia que no sea

contrato de fletamento o se asemeje al contrato de fletamento, esencialmente
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porque el fletamento se considera como un arrendamiento y no un contrato de

transporte.

Posteriormente se regula lo relativo a la carta de porte que es el documento de
transporte por excelencia en el comercio maritimo si bien otros més. El
conocimiento de embarque es definido por Vasquez Martinez como “el titulo de
crédito que incorpora el derecho a la entrega de las mercaderias en el lugar de
destino y que las representa”.162 El conocimiento de embarque no solo se entiende
como un documento de transporte maritimo sino también como un titulo de
crédito, titulo que puede ser negociable o no negociable atendiendo a las
disposiciones plasmadas por las partes. Este se encuentra regulado en el articulo
588 del Codigo de Comercio que los porteadores podran expedir conocimientos de
embarque a los cargadores y estos documentos tendrdn caracter de titulos
representativos de la mercancia transportada, esto con el objeto de brindarle
seguridad al cargador sobre la mercancia. EI Cddigo de Comercio permite la
tradicion de este documento de transporte a la orden o al portador segun lo
establecido en el articulo 589 inciso 4°, este derecho del cargador no es afectado

si el documento fuera de forma electrdénica.

Los contratos de transporte electrénico y documentos de transporte electrénico
efectivamente se encuentran regulados dentro de la Ley para el Reconocimiento
de las Comunicaciones y Firmas Electronicas (en adelante LPRCFR). Es de tal
manera entonces que los contratos de transporte electrénicos estan contenidos en
el articulo 31 de dicha ley, misma que establece que todos los siguientes actos
podran ser sujetos a un contrato de transporte por medios electrénicos: a)
Indicacién de las marcas, el numero, la cantidad o el peso de las mercancias;
declaracion de la indole o el valor de las mercancias; emision de un recibo, factura
0 comprobante por las mercancias; confirmacion de haberse completado la carga
de las mercancias. b) Notificacion a alguna persona de las clausulas y condiciones

del contrato; comunicacion de instrucciones al portador. c) Reclamacion de la

162 \Vsquez Martinez, Edmundo. Op. cit. Pagina 405.
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entrega de las mercancias; autorizacion para proceder a la entrega de las
mercancias; notificacion de la pérdida de las mercancias o de los dafios que
hayan sufrido. d) Cualquier otra notificacién o declaracién relativas al cumplimiento
del contrato. e) Promesa de hacer entrega de las mercancias a la persona
designada o a una persona autorizada para reclamar esa entrega. f) Concesion,
adquisicidn, renuncia, restitucion, transferencia o negociacion de algun derecho
sobre mercancias. g) Adquisicion o transferencia de derechos y obligaciones con
arreglo al contrato”. Como se puede observar existen varios actos relaciones a los
contratos electrénicos de transporte que se encuentran regulados en Guatemala

los cuales se comparan a lo establecido en las Reglas de Rotterdam.

Los documentos electrénicos también se encuentran regulados en esta ley en el
articulo 32, este articulo establece que se podra realizar un documento electrénico
para dar cumplimiento a cualquier de las literales contenidas en el articulo anterior
es decir en el primer parrafo del articulo 31. Asi mismo el articulo 32 expone que
se podran utilizar documentos electrénicos de transporte para cumplir cualquier
obligacién que provenga del cumplimiento de un contrato de transporte o bien que
se cree un documento electrénico de transporte con objeto de dar cumplimiento al
derecho de alguna de las partes, por ejemplo, el derecho que tiene el cargador de
que el porteador le entregue un conocimiento de embarque. El ordenamiento
juridico maritimo-mercantil ya regula los documentos electrénicos de transporte
por lo que no podria ser ajeno a las disposiciones establecidas en las Reglas de

Rotterdam, situacién que se analizara seguidamente.

5.1.2 Posibilidad de unificacion de las Reglas de Rotterdam en el

ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala

Como se establecid en el titulo anterior, los contratos electrénicos, documentos
electronicos y la firma electronica estan regulados en el ordenamiento juridico
guatemalteco si bien no en el Cédigo de Comercio. El articulo 1 de la Ley para el

Reconocimiento de las Comunicaciones y Firmas Electrénicas abre puerta para
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gue cualquier documento o contrato electrénico que no esté contenido dentro de
las excepciones en el mismo articulo, sea incorporado y regulado por la normativa
en cuestion. Por lo expuesto en este capitulo se puede llegar a deducir que
efectivamente los contratos electronicos de transporte y documentos de transporte
por medios electrénicos que se contienen en las Reglas de Rotterdam podrian ser
regulados y utilizados dentro del territorio de Guatemala y de hecho muchos de

estos ya son utilizados por el uso que se les da dentro del comercio por mar.

Segun el articulo 8 de las Reglas de Rotterdam, se podran emitir documentos de
transporte por medios electrénicos toda vez que se haga con el consentimiento del
porteador. Dicho documento electronico de transporte podra emitirse, transferirse,
tener formas de control y efectos igual de valederos que un documento escrito, es
decir segun el convenio analizado estos documentos electronicos se equiparan
con los documentos por escrito. Por lo establecido en el articulo 1 de la LPRCFE,
esta permite la incorporaciéon de estos documentos electronico de transporte
incluso si una de las partes fuera el Estado de Guatemala y este quisiera contratar
con un tercero para el transporte de cierta mercancia pues la norma lo permite.
Esta disposicién de la LPRCFE hace sencilla la unificaciéon entre la ley local y el

convenio que se encuentra en analisis.

El articulo 9 de las Reglas de Rotterdam contiene los procedimientos que debera
de seguir todo empleo de un documento electronico de transporte, el mismo
articulo contiene disposiciones que pueden ser unificadas con la normativa
establecida en la LPRCFE. Los procedimientos que deben de contenerse son los
siguientes; a) El método para la emision y la transferencia del documento al
tenedor previsto; Si bien la LPRCFE no contempla un articulo especifico sobre la

forma de emisién o transferencia de documentos electrénicos,

En el articulo 5 de mismo cuerpo normativo se establece en el Ultimo parrafo que,

“...nada de lo dispuesto en la presente ley obligara a que una comunicacion o un
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contrato tengan que hacerse o probarse de alguna forma particular™3,. b) Las
medidas para asegurar que el documento electronico de transporte negociable

emitido conserve su integridad.

La LPRCFE en sus articulos 10, 13 y 14 habla sobre la integridad y conservacion
de las comunicaciones y documentos electronicos, estos se refieren a que la
informacion en los documentos no deberd de estar alterada de la informacion
original que se envié en un principio y que la misma debe de ser accesible a las
partes para su posterior consulta. c) La forma en que el tenedor podra probar su

condicion de tal.

La LPRCFE contempla en el articulo 32 sobre los documentos electronicos de
transporte lo siguiente; “Cuando se conceda algin derecho a una persona
determinada y a ninguna otra, o ésta adquiera alguna obligacion, y la ley requiera
que, para que ese acto surta efecto, el derecho o la obligacion hayan de
transferirse a esa persona mediante el envio o la utilizacion de un documento, ese
requisito quedara satisfecho si el derecho o la obligacion se transfiere mediante la
utilizacién de uno o mas mensajes de datos, siempre que se emplee un método
fiable para garantizar la singularidad de ese mensaje 0 esos mensajes de

datos” 164

Lo anteriormente establecido le da validez a cualquier derecho contenido en los
documentos electrénicos de transporte y que se relacionen con las partes
contractuales. d) La forma en que se dara confirmacién de que se ha realizado la
entrega al tenedor...; el aviso de recibimiento de las comunicaciones electronicas
o documentos se encuentra en el articulo 20 de la LPRCFE, esta habla sobre el
acuse de recibo que debe de hacer la parte que reciba la informacién enviada por

medios electronicos, dentro de un contrato de transporte maritimo se podria

163 Congreso de la Republica de Guatemala. Ley para el Reconocimiento de las Comunicaciones y
Firmas Electrénicas. Decreto 47-2008. Guatemala. 2008. Articulo 5.

164 Congreso de la Republica de Guatemala. Ley para el Reconocimiento de las Comunicaciones y
Firmas Electrénicas. Decreto 47-2008. Guatemala. 2008. Articulo. 32.
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establecer que el porteador, cargador o incluso el destinatario tengan que acusar
de recibida cierta informacién enviada por otra parte. En caso no se acuse de
recibido podra la persona que envia la informacion solicitar el acuse de recibido en
el plazo de 5 dias, de lo contrario puede hacer uso de cualquier accién que posea
para hacer valer su derecho.

En cuanto al derecho que establecen las Reglas de Rotterdam en el articulo 9
acerca de la sustitucion de un documento electronico de transporte negociable, la
LPRCFE no hace mencion mas alla de estipular en su articulo 4, que las partes
podran acordar fijar cualquier modificacion que sea acordada entre ambas incluso
si ya se formalizé otro modo de llevarse a cabo todo este tipo de acciones. En este
sentido seria provechoso para el ordenamiento juridico guatemalteco que se
pudiera incorporar esta normativa del convenio en base a que da una pauta para
gue se puedan modificar estos documentos de forma legal y mediante una norma
explicita que lo permita y no solo tacitamente como lo hace la LPRCFE

actualmente.

El derecho que posee el cargador de que se le haga entrega de un documento
electronico de transporte esta contenido en el articulo 35 de las Reglas de
Rotterdam, este derecho queda satisfecho conforme lo expuesto anteriormente y
que se remite al articulo 32 de la LPRCFE en la cual se habla que todo derecho
que surja del traspaso de un documento podra ser cumplido conforme un

documento electrénico de transporte.

En el caso del articulo 36 de las Reglas de Rotterdam se exponen los requisitos
gue debera de llevar un contrato de transporte o documentos electronico de
transporte, si se realiza una comparacion con el articulo 589 y 590 del Cédigo de
Comercio, se puede notar que contiene los mismos requisitos que los establecidos
en las Reglas de Rotterdam con la diferencia que es obligatorio que en Guatemala
se plasme el nombre de conocimiento de embarque en el documento de

transporte o contrato, situacion que no se establece en el convenio. Dicha
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disposicion puede ser complementada con lo que establece el articulo 39 del
convenio en el cual se expone que la falta de requisitos del contrato 0 documento
de transporte no afectara la validez o naturaleza juridica de los mismos, contrario
a lo que establece el Codigo de Comercio pues los requisitos expuestos son
esenciales para la validez del conocimiento de embarque. Las disposiciones de las
Reglas de Rotterdam abren mayores posibilidades para que las partes contraten
abiertamente a nivel mundial ya que no todas las legislaciones utilizan la figura de
conocimiento de embarque, asi como se sigue la linea de la poca formalidad y

celeridad del comercio maritimo-mercantil.

Dentro de lo expuesto con anterioridad también se podria agregar que las Reglas
de Rotterdam agregan mediante el articulo 40, reservar a la informacién sobre
mercancias que se transportan, esto se hace con el fin de proteger al cargador,
porteador o consignatario de cualquier acto en contra de su persona por la
mercancia que se transporta toda vez que la misma no sea peligrosa o el
transportador tenga conocimiento de lo que se transporta se podra hacer la
reserva de esta informacion. Dentro del ordenamiento juridico mercantil y
maritimo-mercantil no se encuentra ninguna normativa al respecto, misma que al

ser incorporada podria proveer de seguridad a las partes contractuales.

Otra disposicién de importancia que establece las Reglas de Rotterdam se puede
encontrar en el articulo 37, mismo que indica que el porteador se debera de
identificar con su nombre para la carga de la mercancia en el buque, el nombre de
este debera de ser constante conforme lo establecido en el contrato de transporte
de lo contrario sera invalido. En caso no se tenga conocimiento del nombre del
porteador, pero el buque esté a nombre de la persona que consta en el contrato
de transporte de mercancias este se presumird como el propietario del buque. El
ordenamiento juridico de Guatemala tampoco cuenta con ninguna disposicion de
esta indole que proteja al cargador en caso no sea el porteador nombrado el que
transporte las mercancias, regulacion que podria ser incorporada al ordenamiento

juridico actual.
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Las Reglas de Rotterdam y la LPRCFE son contestes en exponer que todo
documento o contrato electrénico debera de contar con una firma electronica que
lo respalde. En el caso de las Reglas de Rotterdam dicha disposicion puede ser
encontrada en el articulo 38, inciso 2° que indica que los documentos electrénicos
deberan de llevar la firma electronica del porteador o su representante. Dicho
cuerpo normativo se expone la misma normativa con la diferencia que se podra
obviar la firma electrénica en caso existan otros métodos para confirmar la

identidad de la persona que envié el documento, en este caso seria el porteador.

Por dltimo, en relacién con la prueba que causa el documento de transporte por
medios electronicos, el articulo 41 del convenio expone que se tendra como
prueba de la entrega de la mercancia, salvo prueba en contrario, el hecho que el
porteador expida el documento electrénico o el cargador lo tenga en su poder.

Seguidamente en el mismo articulo se exponen casos en los cuales no se podra
presentar prueba en contrario por ejemplo en caso un documento de transporte
negociable haya sido entregado a un tercero quien actle de buena fe o un
documento de transporte no negociable el cual deba ser restituido para que se

entregue la mercancia y el destinatario que lo recibié lo haga de buena fe.

Como se puede notar varias normas podrian ser tanto adaptadas como unificadas
al ordenamiento juridico de Guatemala, algunas siendo mas expositivas que las
normativas con las que cuenta Guatemala y algunas otras regulando situaciones
que simplemente no se contienen en el ordenamiento juridico guatemalteco tanto

mercantil como maritimo-mercantil.

5.2. Derechos adquiridos por los cargadores mediante la aplicacién de las

Reglas de Rotterdam al derecho maritimo nacional

El ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala realmente no pone

mucho énfasis en establecer los derechos de las partes contractuales dentro de la
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relacion mercantil del transporte de mercancias por la via maritimo, la regulacion

es aun menor en relacion con los derechos del cargador.

Dentro de las pocas disposiciones al respecto que contiene el Codigo de Comercio
se puede exponer la del articulo 588 en la cual el porteador podra expedir un
conocimiento de embarque al cargador, lo cual tacitamente se puede entender
como un derecho del cargador. La misma disposicion puede ser encontrada
explicada de una mejor forma en el articulo 808 del Cédigo de Comercio el cual
expresamente habla sobre el derecho del cargador a obtener un conocimiento de
embarque por parte del porteador. En relacién con este derecho del cargador en
las Reglas de Rotterdam realmente no se contiene el derecho expresamente como
tal pero si se remite al articulo 1, numeral 14° del convenio, este expresa lo que se

“

considera como un documento de transporte: “...el documento emitido por el
porteador, en virtud de un contrato de transporte, que: a) Pruebe que el porteador
0 una parte ejecutante ha recibido las mercancias con arreglo a un contrato de
transporte; y b) Pruebe o contenga un contrato de transporte”.*®> Como se puede
observar, tacitamente se esta otorgando el derecho al cargador quien la mayoria

de veces sera el que solicitard el documento de transporte electronico.

Otro derecho con el que cuenta el cargador es el derecho de exencién como se
expone en el numeral 2° del articulo 4 del convenio el cual expone lo siguiente;
“Cualquier disposicién del presente Convenio que pueda prever una excepcion
para el cargador o el cargador documentario sera aplicable en cualquier
procedimiento judicial o arbitral, ya se base en normas sobre responsabilidad
contractual, extracontractual o de otra indole, que se inicie contra el cargador, el
cargador documentario o sus subcontratistas, empleados, representantes o

auxiliares”.16® Esta disposicion es de gran importancia en primer lugar porque no

165 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 1.
Numeral 14°,
166 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 4.
Numeral 2°.
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se contiene dentro del ordenamiento juridico guatemalteco, realmente solo se
establecen las exoneraciones relativas al porteador pero no al cargador, en
segundo lugar porque otorga un método de proteccion al cargador que si se
llegase a aplicar, debera de tomarse en cuenta en cualquier juicio o procedimiento

arbitral a nivel nacional.

Como se expuso en el titulo anterior, los cargadores o cualquier parte contractual
tienen el derecho de sustituir un documento de transporte por su version
electronica, si bien la LPRCFE permite cualquier modificacién que acuerden las
partes, las Reglas de Rotterdam son mas especificas en la posibilidad que tienen
las partes contractuales de realizar la sustitucion, en este caso el derecho del

cargador a solicitarlo.

El derecho principal del cargador surge con la relacién contractual que nace del
porteador, es decir el derecho del cargador es el cumplimiento del porteador de su
obligacién de transporte de las mercancias por mar. Dicha norma se puede
encontrar en el articulo 805 del Cédigo de Comercio en el cual se expone que el
porteador serd encargado por el cargador del transporte de mercancias como ya
se dijo. A este respecto el articulo 11 tacitamente expone este derecho al plasmar
que el porteador serd encargado de transportar las mercancias al lugar y en el
tiempo estipulado. Si bien no se expone nada sobre el cargador, se entiende que
el cargador lo obliga a la realizacién de dicha obligacion por lo que tacitamente el
cargador tiene el derecho de que el porteador cumpla con la misma. Esto se
complemente con lo que establece el articulo 1, numeral 5° que habla sobre el
porteador y su relaciéon contractual con el cargador, exponiendo nuevamente la
obligacion del porteador hacia este. Se debe de tomar en cuenta que la simple
entrega no cumplird con la obligacion del porteador ni con el derecho del cargador
que el contrato se lleve a cabalidad, el porteador debe de cumplir la entrega
especificamente en el tiempo estipulado y entregar la carga en el lugar establecido

en el contrato, incluso entregarla al destinatario final si asi se pacto.
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El articulo 28 de las Reglas de Rotterdam tal como ya se expuso, contiene la
obligacion de entrega mutua de informacion entre el cargador y porteador. Toda
obligacion tiene una contraposicion que es el derecho de la parte contraria en este
caso surgiria un derecho al cargador que seria la de obtener la informacién que
posea el porteador y que sea necesaria para el cargador. Esta disposicion se
encuentra solamente Si se remite a lo expuesto en capitulos anteriores, al
cargador no se le otorga la posibilidad segun el ordenamiento juridico
guatemalteco de recibir informacion concreta procedente del porteador, al
contrario, el porteador si puede exigir cualquier tipo de informacion relativa a sus
funciones como parte contractual como se puede notar conforme al articulo 806

del mismo cuerpo normativo.

Por ultimo, el cargador como cualquier otra parte afectada podré accionar contra el
porteador o parte ejecutante de un contrato de transporte maritimo de mercancias
conforme lo que establecen los articulos 62 al 65 de las Reglas de Rotterdam.
Realmente esta disposicion sigue la linea del Codigo Procesal Civil y Mercantil y el
articulo 1039 del Codigo de Comercio que establece que cualquier accion debera
de ser llevada a través del juicio sumario mercantil o si fuera el caso y asi se
hubiera pactado entre las partes, las mismas podran llevar a cabo un arbitraje para
solventar el conflicto maritimo. No seria complicado unificar estas disposiciones
pues la mayoria complementan lo que ya se establece actualmente en el
ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala, dichas disposiciones
serian provechosas para cubrir vacios legales que entorpecen el Derecho

Maritimo y las actividades comerciales que conlleva la actividad mercantil.

5.3. Aplicacién de normativa jurisdiccional en el ordenamiento maritimo

mercantil de guatemalteco

En el capitulo anterior se expusieron las comparaciones entre los métodos

alternativos de resolucion de conflictos, asi como las normas jurisdiccionales
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novedosas que regula las Reglas de Rotterdam con el objeto de darle celeridad y

economia a la resolucion de los conflictos que se originen.

Los conflictos de indole mercantil segun el Cédigo de Comercio deben de ser
resueltos por medio de un juicio sumario mercantil frente a los tribunales de
justicia de Guatemala. Dicha disposicion se encuentra en el articulo 1039 del
mismo cuerpo normativo. En el mismo articulo se hace la salvedad que se podra
llevar la resolucion del conflicto por medio del arbitraje en caso de que las partes

convengan la aplicacién del mismo.

En relacion con la jurisdiccion aplicable en Guatemala, es oportuno remitirse a la
Ley del Organismo Judicial, Decreto 2-89 en el cual, en su Titulo I, Capitulo II,
Sobre las Normas de Derecho Internacional Privado. En este capitulo se contiene
las normativas relativas a las reglas de jurisdiccion internacional aplicables en
Guatemala. El articulo 33 establece que: “De lo procesal. La competencia
jurisdiccional de los tribunales nacionales con respecto a personas extranjeras sin
domicilio en el pais, el proceso y las medidas cautelares, se rigen de acuerdo con
la ley del lugar en que se ejercite la accion”.*®’ Para poder analizar la jurisdiccion a
la que se llevaria cualquier conflicto de caracter maritimo, esta sometido a la
accion que se presente en el lugar correspondiente. Esto quiere decir que
dependiendo donde se ejercite el derecho de accionar, en ese lugar tendra

competencia el tribunal correspondiente para ventilar el proceso.

Seguidamente el articulo 34 establece varias reglas jurisdiccionales para
determinar si los tribunales de justicia guatemaltecos son competentes para
conocer de un proceso. Este expone que “Los tribunales guatemaltecos son
competentes para emplazar a personas extranjeras o guatemaltecas que se

encuentren fuera del pais, en los siguientes casos:

167 Congreso de la Republica de Guatemala. Ley del Organismo Judicial. Decreto 2-89. Guatemala.
1989. Articulo 33.
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1. Cuando se ejercite una accidon que tenga relacién con actos o negocios
juridicos realizados en Guatemala;

2. Cuando se ejercite alguna accidn concerniente a bienes que estén ubicados
en Guatemala;

3. Cuando se trate de actos o negocios juridicos en que se haya estipulado
que las partes se someten a la competencia de los tribunales de Guatemala”.1®
Como se puede notar en el parrafo anterior las reglas de competencia en materia
de Derecho Internacional Privados estan fuertemente anexadas a la accion que se
presente para hacer valer un derecho dentro del territorio nacional. Solamente el
numeral 3° del articulo 34 expone que los tribunales nacionales seran
competentes en caso las partes acuerden dicha disposicion. Independiente de
estas disposiciones también es importante recalcar que las partes se pueden
someter a uno u otro ordenamiento juridico para resolver el conflicto suscitado si

estos asi lo dispusieran y no fuera contrario a la ley o estuviera prohibido en esta.

Atendiendo a la universalidad y globalidad del Derecho Maritimo, las Reglas de
Rotterdam en materia de jurisdiccion, exponen normativas mas generales y
beneficiosas a las partes demandante dentro del contrato de transporte por la via
maritima. Facilmente se puede unificar esta normativa con la contenida en la Ley
del Organismo Judicial en base a que no es contraria a las disposiciones

contenidas en el ordenamiento juridico guatemalteco en materia jurisdiccional.

El articulo 66 expone que tendran competencia para conocer de los conflictos en
contra del porteador los tribunales situados en los siguientes lugares: a) El
domicilio del porteador; b) El lugar de la recepcion de las mercancias acordado en
el contrato de transporte; c) El lugar de la entrega de las mercancias acordado en
el contrato de transporte; o d) El puerto donde las mercancias sean inicialmente
cargadas en un buque, o el puerto donde las mercancias sean finalmente

descargadas del buque; o e) Ante el tribunal competente o uno de los tribunales

168 Congreso de la Republica de Guatemala. Ley del Organismo Judicial. Decreto 2-89. Guatemala.
1989. Articulo 34.
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competentes que el cargador y el porteador hayan designado de comun acuerdo
para decidir sobre las reclamaciones que contra el porteador puedan surgir en el
marco del presente Convenio.1®® Si se entra a analizar el presente articulo se
puede notar que este no es contrario a las disposiciones contenidas en el Capitulo
[, Titulo Il de la Ley del Organismo Judicial, incluso la complementa agregando

situaciones en las cuales se presente una demanda en contra del porteador.

Las Reglas de Rotterdam en el articulo 67 también permiten la eleccion del foro
mediante el acuerdo del cargador y porteador para someterse a dicha disposicion.

Dicho articulo provee de dos opciones para que se lleve a cabo esto, la primera se
da en caso el contrato de transporte sea un contrato de volumen en el cual se
indiquen claramente los datos de las partes, también se puede dar en caso la
eleccion de foro se negocie por separado del contrato o que exista dentro del
contrato una clausula de eleccion de foro claramente identificables. La segunda
opcién se da en caso se designe el tribunal competente dentro de un Estado
contratante para que se resuelva el conflicto, este debe de estar identificado. Este
articulo también regula lo relativo a personas que no sean parte del contrato de
transporte de volumen pero que queden vinculadas al conflicto, con el motivo de la

eleccion de foro pertinente para las partes.

Con motivo de la novedad de esta parte contractual, en el articulo 68 se fijan las
normas de jurisdiccion para demandar a una parte ejecutante maritima. A este
respecto se proponen los siguientes lugares en los cuales los tribunales seran
competentes para conocer del conflicto: a) En el lugar de domicilio de la partes
ejecutante; b) En el lugar en el cual se recibié la mercancia, el lugar donde se
entregd la mercancia o donde se llevaron a cabo funciones en relacion con la

mercancia transporta.l’? Se debe de tomar en cuenta esta disposicion pues en el

169 QOrganizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 66.
170 Organizacion de Naciones Unidas. convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de
Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo. Viena 2009. Articulo 68.
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ordenamiento juridico maritimo-mercantil no se contempla la figura de la parte
ejecutante, situacién que podria causar un vacio legar en caso una persona desee
demandar a una parte ejecutante en Guatemala pero no se tenga conocimiento de

cOmo proceder.

El articulo 69 establece que los tribunales competentes para conocer sobre los
conflictos que surjan en contra del porteador o parte ejecutante son los contenidos
en el articulo 66 y 68 expresamente. Se podria llegar a considerar que esto
chocaria con la normativa guatemalteca pero realmente no se establece ningun
conflicto entre la normativa nacional y la contenida en el convenio por lo que

podria ser aplicado casi a placer.

5.3.1. El ejercicio de la accion segun lo establecido en el Convenio

La accidn es definida por el Doctor Cabanellas de Torres como “... el derecho que
se tiene a pedir alguna cosa o la forma legal de ejercitar este”.l’! “La que
corresponde a alguno para exigir de otro el cumplimiento de cualquier obligacion
contraida, ya dimané ésta de contrato...”.1’> La accibn en Guatemala esta
contenida en el articulo 51 del Cdodigo Procesal Civil y Mercantil, el cual expone lo

siguiente, “...Pretension Procesal. La persona que pretenda hacer efectivo un
derecho, o que se declare que le asiste, puede pedirlo ante los jueces en la forma
prescrita en este Cddigo. Para interponer una demanda o contrademanda, es
necesario tener interés en la misma”.l’® Este articulo otorga el derecho a toda
persona a la cual le asista un derecho que quiere hacer valer, en ningn momento
se limita a quién es la persona, el Unico requisito para accionar es que al
accionante le asista el derecho. Los escritos seran diferentes atendiendo al tipo de
proceso que se lleve a cabo, pero la persona siempre tendra el derecho de

accionar, por supuesto salvo excepciones como la prescripcion.

171 Cabanellas de Torres, Guillermo. Op. cit. Pagina 16.

172 1bid. Pagina 18.

173 Congreso de la Republica de Guatemala. Cédigo Procesal Civil y Mercantil. Decreto Ley 107.
Guatemala. 1963. Articulo 51.
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El articulo 65 de las Reglas de Rotterdam se puede decir que es congruente con
esta disposicion pues otorga el derecho a cualquier parte a accionar en contra del
porteador o arrendatario de un buque dentro del plazo otorgado por los tribunales
de justicia para accionar. En este caso seria el plazo que otorgan los tribunales de
justicia en Guatemala para accionar en contra del porteador. La segunda opcion
gque proporciona este articulo es la de accionar dentro de 90 dias desde que el
porteador sea identificado como tal o que el arrendatario del buque establezca que
este no fue el porteador. Se debe de hacer la anotacién que estas disposiciones
seran utilizadas en caso prescriban los plazos que establece el articulo 62 del
convenio que son los siguientes: Una vez transcurran mas de dos afios desde que
se origino la controversia, y este empezara a correr desde el ultimo dia en que la
mercancia debia ser entregada y se dio un atraso en la entrega de la misma, se
encontraron dafios a la mercancia o esta no fue entregada. Este plazo sera
prorrogado mediante declaracion hecha por la persona a la que se reclaman las
mercancias, generalmente el porteador o cargador, el plazo podra ser prorrogado
indefinidamente una vez se realicen las declaraciones correspondientes. Si bien la
normativa guatemalteca establece en el articulo 799 del Cédigo de Comercio que
el derecho de accionar prescribira en el plazo de 6 meses desde el momento que
las mercancias transportadas deberian de haber llegado a su destino, las Reglas
de Rotterdam otorgan un plazo de prescripcion mayor el cual es muy beneficioso
para el reclamante que quiere hacer valer su derecho de accionar en contra del

porteador o parte ejecutante.

El articulo 64 de las Reglas de Rotterdam establece el derecho de repeticion de
una parte que haya sido declarada como responsable en contra de la persona a la
qgue le quiera reclamar dicha responsabilidad. Para el efecto el plazo que se
tomaria en cuenta serian los 6 meses que otorga el Codigo de Comercio en el
articulo 799 pues se utiliza el plazo de la ley al que se someten las partes o 90
dias desde el momento en que la parte que desea repetir hizo efectiva la
indemnizacion o el pago de la responsabilidad.
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Por ultimo, se debe de tomar en cuenta lo que ya se expuso con anterioridad
sobre las reglas de jurisdiccion y aplicacion de los foros de competencia
contenidos en el convenio en los articulos 65, 66 y 68, que hablan sobre la accién

en contra del porteador y las partes ejecutantes maritimas.

5.4. Utilizacion del arbitraje como método alterno de resolucion de conflictos

en el ordenamiento juridico maritimo—mercantil de Guatemala

Como ya se expuso con anterioridad en la presente investigacién de tesis, el
arbitraje es un meétodo alternativo de resolucion de conflictos que permite el
Caodigo de Comercio a través del articulo 1039 para resolver conflictos que surjan
entre las partes contractuales dentro del ambito mercantil. Este seria el articulo
aplicable para cualquier conflicto que nazca de una relacion maritimo-mercantil en
la que el porteador, cargador o destinatario deseen demandar a otra parte
contractual por cualquier dafio, pérdida o atraso sufrido en la entrega de la

mercancia transportada.

El articulo 75 del convenio, establece la disposicién que las partes podran llevar a
cabo arbitraje con el fin de resolver los conflictos que nazcan de un contrato de
transporte maritimo, independientemente de poder resolver sus conflictos por la
via judicial. La misma disposicion puede ser encontrada en el articulo 12 de la Ley
de Arbitraje la cual busca el cumplimiento de las partes de someterse a un
arbitraje si asi fue pactado en algin documento. Estas disposiciones se basan en
tratados internacionales como lo son la Convencion Interamericana sobre Arbitraje
Comercial Internacional o el Tratado General de Arbitraje Interamericano entre

otros.

Si bien no se entrara a analizar a fondo la Ley de Arbitraje de Guatemala, Decreto
67-95, por no ser el tema central de la presente investigacion de tesis, si se
comparara los temas importantes en relacion con la aplicacion de esta y las

disposiciones acerca de la materia de las Reglas de Rotterdam
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La Ley de Arbitraje de Guatemala en su articulo 1, hace alusion a la aplicacion del
arbitraje que puede ser tanto de ambito nacional como internacional. Partiendo de
este punto se puede deducir entonces que efectivamente se puede aplicar un
arbitraje para la resolucion de conflictos en Guatemala ya sea nacional como
internacional y en lo que aplicaria al Derecho Maritimo. Para los efectos del
Derecho Maritimo el arbitraje que se llevara a cabo generalmente sera
internacional partiendo del hecho que el comercio maritimo tiene naturaleza
universal por lo que las partes la mayoria del tiempo seran extranjeros con
domicilios o funciones en otros paises. El articulo 2 explica esta situacion,

refiriendose al arbitraje internacional por las caracteristicas del mismo.

Es importante notar que el articulo 1 establece que la Ley de Arbitraje se aplicara
a cualquier arbitraje nacional o internacional que se lleve en territorio
guatemalteco, pero este no afectard ningun tratado internacional por lo que si se
podria aplicar las Reglas de Rotterdam, esta disposicion no es prohibitiva pues
seguidamente se contiene lo relativo a los arbitrajes fuera del territorio de

Guatemala y los articulos aplicables a ello.

Las Reglas de Rotterdam en el articulo 75, numeral 2°, exponen el lugar donde se
podra llevar a cabo el arbitraje maritimo ya sea en el domicilio del porteador, el
lugar de recepcidon de las mercancias, etc. Las partes podran elegir el lugar del
arbitraje por voluntad propia y a falta de dicha disposicion podra ser elegido por el

tribunal arbitral segun el articulo 25 de la Ley de Arbitraje.

Se debe de recordar que al ser el arbitraje un método alternativo de resolucién de
conflictos voluntario que adoptan las partes en conjunto, estas pueden elegir el
lugar en el cual se llevara a cabo el arbitraje. Sobre las disposiciones voluntarias
adoptadas por las partes, se debe de tomar en cuenta en todo momento el articulo
5y 10 de la Ley de Arbitraje que habla sobre este tema y la forma del acuerdo de

arbitraje.
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Las Reglas de Rotterdam en lo relativo a la eleccion del lugar para llevar a cabo el
arbitraje, son mas precisas puesto que fijan no solo la posibilidad de que las partes
decidan en qué lugar se llevard a cabo el acuerdo de arbitraje, sino que también
expone reglas precisas en caso las partes no fijen el lugar en el cual se deberéa de
llevar a cabo el arbitraje atendiendo a las distintas normas mencionadas. Incluso
se regula lo relativo al lugar en el cual se debera de llevar a cabo el arbitraje en
caso el conflicto se origine de un contrato de transporte de volumen maritimo,
segun el articulo 75, numeral 3°. Adherido a esto, se estipula en qué momento
guedara anexado un tercero a un arbitraje cuando este no forme parte del contrato
de volumen, lo cual regula de mejor manera las acciones que se pueden tomar
contra este, asi como da seguridad a las partes de las funciones de dicho tercero
si es que las tenia y estas fueron incumplidas o en todo caso atendiendo a la

situacion concreta.

Otra de las nuevas disposiciones que incluye el convenio es el articulo 76 que
versa sobre la regulacion del acuerdo de arbitraje en el transporte de mercancias
por linea no regular. Este articulo basicamente expone que los acuerdos arbitrales
gue se celebren entre las partes dentro de un contrato de transporte de linea no
regular seran validos y no afectaran de ninguna forma las disposiciones
establecidas en el convenio en cuestion. También se establece que el arbitraje en
el contrato de transporte por linea no regular se normara conforme los articulos del
arbitraje para cualquier otro tipo de contrato de transporte y que la excepcion a
esta norma son los contratos de fletamento, arrendamiento de buque y cualquier

otro contrato al cual las Reglas de Rotterdam no son aplicables.

Una de las nuevas novedades que permiten las Reglas de Rotterdam y que habia
sido expuesta con anterioridad es la de que las partes pueden celebrar arbitraje
incluso si el conflicto sucedio con anterioridad a que las partes decidieran someter

las actuaciones a arbitraje, esto puede ser encontrado en el articulo 77. En este
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tema la Ley de Arbitraje no es exacta en establecer si efectivamente se puede

llevar un arbitraje si la controversia ya se origino.

Analizando el articulo 4, numeral 1° en lo que se refiere a definiciones acerca del
acuerdo arbitral, este expone “Acuerdo de Arbitraje", o simplemente "Acuerdo”, es
aquél por virtud del cual las partes deciden someter a arbitraje todas o ciertas
controversias que hayan surgido o puedan surgir entre ellas respecto de una
determinada relacion juridica, contractual o no contractual’.!’”* Como se puede
notar la norma no es clara en establecer si efectivamente se puede llevar a cabo el
arbitraje posterior al inicio del conflicto pero por la definicion plasmada
anteriormente se deduce que si se puede, si bien luego debe de constar por
escrito y ser anexado al contrato original entre las partes segun el articulo 10 de la
Ley de Arbitraje. En el caso del arbitraje maritimo se tendria que seguir la misma

férmula para que el arbitraje sea considerado valedero.

En caso de ser aplicadas las Reglas de Rotterdam, se debe de tener en cuenta las
disposiciones especificas a cada contrato de transporte en cuestion como fue
expuesto, ya que protegen a las partes contractuales dentro del arbitraje de una

forma mas amplia.

5.5 Andlisis jurisprudencial de caracter internacional aplicable a las Reglas

de Rotterdam

Es de tomar en consideracién que el presente convenio, no ha entrado en vigor,
puesto que el convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo requiere el depdsito de
veinte instrumentos para su aplicabilidad. En la actualidad, Gnicamente tres paises

de los que lo firmaron lo han ratificado, siendo estos, el Congo, Espafia y Togo y

174 Congreso de la Republica de Guatemala. Ley de Arbitraje. Decreto 67-95. Guatemala. 1995.
Articulo 4.
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mientras mas de veinte paises en efecto lo han firmado, solamente los anteriores

han formalizado su adhesion.

Sin embargo, hay algunos casos que se han utilizado como punto de referencia
donde la norma aplicada se trata de convenios internacionales, sobre la norma
propia de cada Estado. En el presente trabajo de investigacion de tesis, se

proponen los siguientes dos casos.

5.5.1. Casacion en Espafia:

A lo largo de la investigacion de tesis, se desarroll6 en los titulos y capitulos que
anteceden al presente, argumentos, teorias, fundamentos, derechos e
instituciones que crean y sustentan los principios de las reglas de Rotterdam, para
lo cual, en la presente, se ha visto necesario el estudio jurisprudencial de al menos

algunos casos que se han llevado en auge de dichas normas.

La jurisprudencia encontrada en la materia es muy escaza y variada en su
tematica, en el caso de Guatemala no se pueden encontrar sentencias relativas a
la materia pues los casos en materia de derecho internacional maritimo de
mercancias generalmente no se dilucidan en el territorio de la Republica. Las
partes contratantes utilizan mayoritariamente el arbitraje y la jurisdiccion extranjera

para dilucidar estas situaciones.

Tal es el caso, de la sentencia emitida en Villa de Madrid, el veinte de julio de dos
mil quince; en la cual, la sala del Tribunal Supremo Sala de lo Civil, con el nUmero
de identificacion de CENDOJ, 2807911001201500439, con el numero de recurso
2304 / 2013 bajo el amparo de la resolucion de CASACION 418 / 2015.

En dicho proceso, se conocia, que habia un conflicto de normas a aplicar,
tomando como punto de partida, la norma interna de dicho pais, es decir, el codigo
de comercio de Espafia, en contra posicion, de la normativa internacional

aprobada para el efecto. En la primera instancia, se conocio bajo el imperio de la
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normativa local, y se interpuso el recurso extraordinario de casacion, para que

este fuera conocido bajo el imperio de la norma internacional.

Acorde a lo establecido en la sentencia, se estipula que no procede el recurso de
casacion, ya que en dicho recurso se pretendia utilizar la normativa anterior, a la
vigente, es de considerar especialmente que, en estos casos, se debe de aplicar
la norma acorde al hecho ocurrido en el tiempo de la norma que se encuentre
vigente al momento de sucedido el hecho. Es entonces que la resolucion del
organo que conoci6é da SIN LUGAR dicho recurso.

La sentencia que antecede es relevante para el estudio y analisis del presente
trabajo de investigacion de tesis, ya que, en esta, se puede establecer en primer
punto que el ambito temporal de validez de la ley debe ser regido como principio
fundante y fundamental del derecho. En segunda instancia, se debe de
comprender otros principios, como lo son, los derechos adquiridos, mismos que
fueron invocados en dicho proceso anterior a la casacion; sin embargo, tal como
se expresa, estos deben nacer ANTES de que la nueva norma prevalezca y
empiece a regir dentro de un ordenamiento juridico ordinario. Finalmente, es de
trascendencia al momento que dicta una resolucion a favor del convenio, dandole
supremacia sobre la norma interna a la cual se avoca en dicho caso, esto ultimo,
aplicaria en cualquier caso en el que los tratados desarrollan de mayor forma y
eficacia las relaciones en las cuales se puede llegar a desarrollar el ser humano,
en este caso de estudio especial, el derecho maritimo mercantil. Se debe de
recordar que toda vez que exista una norma internacional especifica y aplicable

mas avanzada a la norma anterior o interna, se debe de aplicar esta ultima.

5.5.2. Transporte Maritimo de Mercancias, sobre el conocimiento de

embarque.

La sentencia se sustrae del afio dos mil doce, con fecha 31 de mayo de dicho afio,
la cual se identifica como: T.S. 322/2012 (SALA 1), evacuada en Villa de Madrid.
La misma fue conocida por la Sala Primera del Tribunal Supremo.
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En su parte sustancial, se circunscribe a la clausula de sumision incorporada al
conocimiento de embarque, en la cual, al porteador le fue condenado, como
responsable de los dafios causados a la carga y deber de indemnizacion a la
aseguradora de la carga por subrogacion; dicho proceso fue conocido previamente
por el juzgado Decano de Bilbao, el doce de diciembre de dos mil cinco. Misma, se

debia de sustanciar bajo una casacion, por lo que dicho tribunal entro a conocer.

El presente tribunal, se constituyé para conocer el problema, y se dictamino
acorde a la norma general de casacion, la cual, debia de contenerse a otros
aspectos a los cuales se atribuia el proceso de casacion. De tal manera que, para
evitar el pago, se acudié a dicho recurso, para el cual no se estipulaba dichos

preceptos. Por lo cual, dicho tribunal fallo en contra de la pretensién del requirente.

La presente sentencia, es de importancia para el tema de estudio, dado que estos
procesos actualmente se encuentran obstaculizando el principio de celeridad del
derecho mercantil-maritimo. Tal como se ha podido trabajar en la presente
investigaciéon de tesis, los procesos que plantea el presente convenio, estos
procesos serian aun mas rapidos. En contraposicion, se ve que el presente caso,

inicio en el afio 2005 y culmino 7 afios después, en el afio 2012.

Es importante contraponer las circunstancias ya que el actual derecho mercantil,
se veria beneficiado de tal manera que estos procesos no se obstaculizarian por

cuestiones de competencia y tiempo.
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CAPITULO 6. PRESENTACION, DISCUSION, Y ANALISIS DE RESULTADOS

Mediante la realizacion de la presente tesis de investigacion, se puede analizar
gue se llegaron a cumplir los objetivos fijados por el investigador. Con el objeto de
demostrar dicha aseveracién, es de notoria importancia que se expongan de
nuevo tanto el objetivo general de la investigacion, como los objetivos especificos
que se formularon. Tanto el objetivo general de la investigacion como objetivos
especificos de la misma se encontraron interrelacionados entre si por la misma
naturaleza del Derecho Maritimo tanto por su aplicacién dentro del ordenamiento
juridico de Guatemala como dentro del ambito internacional, como se pudo

demostrar dentro del contenido de cada capitulo.

Es procedente mencionar que por la misma naturaleza de la investigacion se
realizaron cambios dentro de la investigacién en base al anteproyecto presentado.
Tal es el caso que en el anteproyecto se propuso titulos de capitulos que fueron
modificados dentro del trabajo de tesis en base a los andlisis tedricos y
comparativos que se realizaron confrontando la normativa internacional con la

normativa guatemalteca.

Se realizard un analisis con el objeto de demostrar que se llegdé a cumplir con los
objetivos fijados, para tal efecto se hard alusién a ciertas fases y capitulos de la
investigacion, asi como se presentardn comentarios analiticos que complemente

dicha informacion.

6.1 Cumplimiento de objetivos de investigacién

El objetivo general de la presente tesis de investigacion es “establecer la
aplicabilidad del tratado internacional de las Reglas de Rotterdam en el
ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala”. Para dar cumplimiento
con el objetivo general planteado, en el primer capitulo de la investigacion se

plasmaron las principales generalidades que conlleva el estudio de la materia del
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Derecho Maritimo. Se realizé un breve estudio de la historia del Derecho Maritimo,
incluyendo los momentos mas importantes y eventos que forjaron lo que se
entiende como la materia en cuestion actualmente y que incluye también en gran
parte la influencia del comercio maritimo como se puede notar en el capitulo
introductorio de la investigacion. Posteriormente en el mismo capitulo se
presentaron las caracteristicas, fuentes y principios que rigen esta rama del
derecho, lo cual es de gran importancia mencionara para los efectos de la
presente investigacion pues mediante estos se puede comprender la importancia
que tiene actualmente el Derecho Maritimo no solo a nivel mundial mediante el
comercio por la via maritima sino también las implicaciones que contrae este

comercio dentro del ambito juridico tanto a nivel mundial como a nivel nacional.

Se da cumplimiento al objetivo general de la investigacion al momento de exponer
la importancia que tiene la aplicabilidad de las Reglas de Rotterdam dentro de
todo ordenamiento juridico que incluya la rama maritima, asi como en todo Estado
que sostenga relaciones maritimas a gran escala con otros Estados a nivel

mundial.

En el caso de Guatemala se presentan varias novedades y beneficios que
conlleva la aplicacion de las Reglas de Rotterdam y que fueron ejemplificadas y
analizadas en sus capitulos correspondientes. Con el objeto de presentar el
efectivo cumplimiento del objetivo general de investigacion, se presentan a
continuacion los objetivos especificos de la misma con el analisis correspondiente
de los resultados obtenidos, objetivos especificos que fueron tratados dentro del
capitulo 2 a 5 de la investigacion:

a) Determinar los beneficios de la aplicacion de las Reglas de Rotterdam

dentro del ordenamiento juridico maritimo-mercantil de Guatemala.

Por medio de la investigacion de tesis se logro determinar que efectivamente la

aplicabilidad de las normativas que estipulan las Reglas de Rotterdam traerian
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beneficio a las partes contractuales de un contrato de transporte de mercancias
por la via maritima asi como cubriria vacios legales que se presentan dentro del
ordenamiento juridico maritimo-mercantil del que vagamente se hace alusion
dentro de la legislacion de Guatemala, tal como se puede observar en tanto a la
distribucion de las obligaciones, derechos y responsabilidades que nacen de una
relacion contractual, asi como las modalidades de formar un contrato o documento
para dicho contrato, las cuales pueden nacer a la vida juridica de forma fisica o
electronica, a lo largo de la investigacion de tesis, se pudo reflejar un progreso
sustancial en cuanto a las reglas de Rotterdam en comparacion de las normas

aplicables a Guatemala.

Otro de los beneficios notables surge de lo expuesto en el capitulo 2 al 5 en lo
relativo a la jurisdiccién aplicable a los conflictos de caracter maritimo ya que la
legislacién guatemalteca es algo escueta en establecer normas jurisdiccionales en
materia de Derecho Maritimo-mercantil, por lo que por medio de la aplicacion de
las normas del convenio se podrian llegar a especificar de mejor manera los
organos jurisdiccionales procedentes para dilucidar conflictos de caracter

maritimo.

Los métodos alternativos de resolucién de conflictos son procedimiento que se
buscan aplicar por sobre los procesos judiciales entro de las Reglas de Rotterdam.
Si bien el ordenamiento juridico de Guatemala regula el arbitraje, las Reglas de
Rotterdam van mas all4 en establecer los arbitrajes especificos en materia de
contrato de transporte por la via maritima, especificos para los contratos de

transporte de mercancias por mar.

b) Establecer las diferencias y similitudes en las obligaciones vy
responsabilidades de las partes dentro de los contratos maritimo-
mercantiles contenidos dentro de las Reglas de Rotterdam y los

contenidos en el ordenamiento maritimo-mercantil de Guatemala.
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A lo largo del trabajo de investigacion de tesis se pudo determinar que existen
grandes diferencias entre las Reglas de Rotterdam y el ordenamiento juridico
maritimo-mercantil de Guatemala, ya que en las Reglas de Rotterdam se
especifica cada una de estas para cada parte contratante dentro de una relacion
contractual maritima, no asi para la legislacion guatemalteca la cual lo hace de
manera universal para todas las partes, muchas veces incluso estableciendo
obligaciones y responsabilidades pero de forma tacita. Sin embargo, se encuentra
también similitudes en cuanto que, si bien las obligaciones y responsabilidades no

se distribuyen de la misma manera, tienen un fondo juridico similar.

c) Formular un analisis sobre los aspectos novedosos que incorpora el
tratado de las Reglas de Rotterdam en relacion con los documentos de
transporte maritimo-mercantil y la aplicacién de los mismos en

Guatemala.

A través de la investigacion se puede denotar que las Reglas de Rotterdam
buscan aplicar las novedades en los documentos de transporte en relacion con la
globalizacion y la tecnologia del mundo actual. EI Derecho Maritimo se basa en la
continua evolucién tanto de su caracter juridico como del comercio maritimo por la

misma razon la aplicacion de documentos electrénicos es cada vez mas comun.

Las Reglas de Rotterdam buscan la aplicaciéon y regulacion de los documentos
electrénicos de forma mas concreta y centralizada especificamente en el comercio
maritimo. Si bien el ordenamiento juridico de Guatemala regula los documentos
electrénicos de transporte no se regulan especificamente los documentos de
transporte maritimo, mismos se contienen en un capitulo completo dentro de las
Reglas de Rotterdam con el fin de hacer mas accesible las relaciones comerciales

entre las partes contratantes.
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6.2. Graficos de lainvestigacion
6.2.1. Cuadro de Cotejo sobre los contratos dedicado a las normas de
Hamburgo, Rotterdam, codigo de comercio de Guatemala y el
decreto 47-2008 de Guatemala.

Norma/ Normas de | Normas de | Codigo de | Decreto 47-2008
indicador Hamburgo Rotterdam Comercio de | sobre documentos y
Guatemala firmas  electronicas

de Guatemala

Contrato v v
electrénico

Descripcion v

de

mercaderias

Marcas v v

distintivas de

la mercaderia

NUmero y v v
peso de la

mercancia

Fecha de v v
recepcion por

porteador

Firma v v

electrénica.

Reserva de v v
informacion
sobre las

mercancias

Valor v v v v

probatorio del

contrato
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El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro
de los contratos de transporte maritimo, contenidos en las normas de Hamburgo,
Rotterdam y la legislacion de Guatemala. En dicho cuadro se puede contrastar, y
se logra determinar las grandes deficiencias como desventajas que tienen las
normas de Hamburgo en contraposicion a las normas de Rotterdam, asi mismo,
se ve aun mas afectada la legislacion guatemalteca, ya que de ocho indicadores
claves del progreso del derecho maritimo-mercantil. Unicamente contempla la
obligacion de establecer una fecha para que el porteador reciba la mercancia, asi
como la incorporacion de los documentos electronicos. Es entonces determinante
el vacio que puede llegar a existir en las normas guatemaltecas si no se
contemplan dentro del contrato, bajo la teoria de la libre contratacion, en tanto a
las obligaciones que pueden imponerse dentro del contrato mismo la descripcion
plena de las mercancias, en cuanto a forma, cantidad, tipo y reserva de

informacion de la misma.

A lo largo de la investigacion se pudo constatar, que los derechos que se
incorporan dentro de los contratos de derecho maritimo mercantil son plenos en
cuanto a las reglas de Rotterdam, no asi, a las normas de Hamburgo y menos en
la legislacién guatemalteca. Esto deja un vacio llano en cuanto al contenido de los
contratos, si bien en Guatemala, se permite la libre contratacion, y esta puede
realizarse bajo cualquier precepto de cualquier modo, siempre que no contrarié a
la ley, no existe una norma que obligué a respetar ciertos aspectos importantes,

como los que se pueden denotar en el cuadro de cotejo anterior.

Se logra determinar mediante el presente precepto que los derechos contenidos
en los contratos son determinantes tanto como las obligaciones contenidas en
ellos. De tal forma, se suscribe a las partes contratantes en congruencia y

relevancia a su responsabilidad en pares, es decir, uno con el otro.
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Cabe resaltar finalmente, que en Guatemala si se reconocen los contratos y
documentos electrénicos, mas no por el codigo de comercio, sino por una ley

especifica para el caso.

6.2.2. Cuadro de Cotejo sobre los documentos dedicado a las normas
de Hamburgo, Rotterdam, codigo de comercio de Guatemalay el
decreto 47-2008 de Guatemala.

Norma/ Normas de | Normas de | Codigo de | Decreto 47-2008 sobre

indicador Hamburgo Rotterdam Comercio de | documentos y firmas
Guatemala electronicas de

Guatemala

documento 4 v

electronico

Documento de v v v v

transporte

negociable

Documento de v v v v

transporte no

negociable

Otros v v v v
documentos
creados  por
las partes.
(validez)

El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro
de los documentos de transporte maritimo, contenidos en las normas de
Hamburgo, Rotterdam y la legislacién de Guatemala. Tal como se expresé con los
contratos electrénicos, se puede determinar indicando inicialmente, que los
documentos maritimos, tienden a ser un anexo a los contratos, por tanto, guardan

mucha similitud en cuanto a su contenido con los mismos.
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Sin embargo, hay que destacar que, de estos, Unicamente se consideran dentro
de las normas de Rotterdam, y de la propia legislacion guatemalteca, no asi, de
las normas de Hamburgo. Mediante el presente cuadro, se puede analizar y
determinar grandes similitudes entre los cuatro cuerpos normativos. Dando en
primera instancia, la existencia de los documentos de transporte negociables y no
negociables para los cuatro ordenamientos juridicos destacados para esta
investigacion. Asi mismo, se debe de indicar, la existencia de varios documentos

alternos, que pueden ser estipulados por las partes contratantes.

Tal como se ha desarrollado a lo largo de la investigacion, se deben de
comprender los documentos de transporte como anexos o complementos de los
contratos de transporte, en los cuales se busca plasmar contenido de desarrollo
pleno del contrato. En dichos documentos se pueden establecer diferentes
aspectos del mismo contrato, como de las mercancias que seran transportadas

por nocién de un contrato de transporte.

Finalmente, es importante estipular mediante la investigacion, que los documentos
de transporte, si bien no son obligados en un contrato, son cominmente utilizados
por las partes contratantes, ya que estos contienen grandes beneficios para cada
una de las partes, en tanto la informacion que contienen. Ademas, es de gran
ayuda para la comunicacion entre las partes contratantes, cuando estas se

encuentran lejos unos de otros.
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6.2.3. Cuadro de Cotejo sobre las obligaciones del porteador dedicado

a las normas de Hamburgo, Rotterdam, cédigo de comercio de

Guatemala.

Norma/ indicador Normas de | Normas de | Codigo de

Hamburgo Rotterdam Comercio de
Guatemala

Entrega de las mercancias en v

el destino en fecha y lugar

acordado

Recibir, custodiar, descargar y v 4 v

entregar mercaderias

Tener buque en estado de v v v

navegabilidad

Tomar medidas ante v v

mercancias peligrosas.

El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro
de las obligaciones del porteador dentro de un contrato de transporte maritimo,
contenidos en las normas de Hamburgo, Rotterdam y la legislacién de Guatemala.
En dicho cuadro se puede observar, que las obligaciones del porteador son muy
similares en cuanto a las normas de Rotterdam y de Hamburgo, no asi con la

legislacion guatemalteca.

Es importante destacar que tanto en las normas de Hamburgo como en las de
Rotterdam, se contempla como una obligacion del porteador, el tomar medidas al
percatarse de la existencia de mercancias peligrosas, lo cual, también es una
obligacion dar a conocer al porteador por parte del cargador. Dicha obligacion no
se establece de forma tacita ni expresa dentro del ordenamiento juridico
guatemalteco, el cual debilita la defensa del porteador ante la ley. Esto ultimo se

establece en cuanto a las responsabilidades que posee el porteador ante terceros,
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la cual sigue siendo la misma, sin importar que exista esa responsabilidad o

derecho por parte del porteador ante la existencia de mercancias peligrosas.

Asi mismo, se contiene como una obligacion del porteador, la entrega en lugar y
fecha determinada como una responsabilidad del mismo de la mercancia, para las
normas de Rotterdam, si bien no existe la norma expresa en la legislacion
guatemalteca, debiera entenderse como una responsabilidad del porteador para

su entrega efectiva y desarrollo del comercio maritimo mercantil entre estados.

A lo largo de la investigacién, se logroé determinar que la falta de estipulacién de
las obligaciones del cargador dentro del ordenamiento juridico guatemalteco es
una de las grandes deficiencias en el desarrollo de la economia por esta via. Asi
mismo, se establecid el gran beneficio que traeria al comercio maritimo la

aplicacion de las normas de Hamburgo a la economia guatemalteca.

Sin embargo, es importante estipular que como bien se ha desarrollado con
anterioridad, muchas de las responsabilidades pueden ser contenidas en los
contratos de forma particular, y son validos ante la ley guatemaltecos,

convirtiéndose de tal forma en una norma establecida entre los contratantes.

Finalmente, es importante destacar que las obligaciones como las
responsabilidades propias del cargador, son fundamentales en toda relacion
contractual de esta indole, ya que es por medio de estas estipulaciones que las
relaciones contractuales se pueden llegar a dilucidar en dado caso exista conflicto,
a falta de determinacion de responsabilidades, no existe forma legal de reclamar

ante un conflicto.
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6.2.4. Cuadro de Cotejo sobre las obligaciones del cargador dedicado

a las normas de Hamburgo, Rotterdam.

Norma/ indicador Normas de | Normas de | Cddigo de
Hamburgo Rotterdam Comercio de
Guatemala
Entrega de mercancias para v

su transporte

Preparacién de las mercancias v v 4

para su transporte

Diligencia y cuidado de la v v

mercancia durante el viaje

Facilitar informacioén, v v v *solo
instrucciones y documentos al documentos
porteador.
Emitir documento de v v v' *Lo expide
transporte o] documento el porteador
electronico de transporte. no el
cargador.
Informar  de mercancias v v

peligrosas al porteador.

El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro
de las obligaciones del cargador dentro de un contrato de transporte maritimo,

contenidos en las normas de Hamburgo, Rotterdam y la legislacion de Guatemala.

Tal como se puede observar en el cuadro de cotejo anterior, existen grandes
similitudes en cuanto a las obligaciones del cargador, entre las normas de
Hamburgo con las de Rotterdam, no asi, con la legislacion de Guatemala, la cual
es similar en un Unico aspecto, en cuanto a la obligacion de preparar las
mercancias para que estas sean transportadas, y de forma parcial, al darle la

responsabilidad de transmitir Unicamente los documentos de transporte al
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porteador, asi como le emision de dichos documentos, es a cargo del porteador y

no del cargador.

Se debe de comprender que el cargador, es una parte fundante y fundamental del
contrato de transporte de mercancias por la via maritima, al ser este quien se
debe de encargar de la carga y descarga de mercancias a lo largo del viaje, asi
como la custodia y proteccion de la misma. Sin el cargador, la mercancia no
podria trabajarse de forma correcta, y se estipularia una contravencién en las

relaciones contractuales por ineficiencia del mismo contrato.

Lamentablemente en Guatemala no se han estipulado las obligaciones concretas
del cargador, mas si se logra establecer algunas responsabilidades del mismo
ante el porteador, no asi, del contratante principal, es decir, de quien requiere de

Sus servicios.

Tal como se puede observar dentro de las normas de Rotterdam y de Hamburgo,
una de las principales responsabilidades y obligaciones del cargador, es
determinar y avisar al portador de la existencia de alguna mercancia peligrosa que
pueda transportarse. De existencia de alguna mercancia peligrosa, y del
cumplimiento de su obligacién, el porteador podra tomar las medidas que crea
pertinentes sobre dicha mercancia, lamentablemente, en Guatemala, esta no es

una responsabilidad de ninguno de los dos.

Dentro de la investigacion se pudo concretar que las normas de Rotterdam son
fundamentales y fundantes para el desarrollo del comercio maritimo, en cuanto al
establecimiento de normas concretas que responsabilizan y crean obligaciones al
cargador, se fomenta el buen uso de la contratacion, asi como de la mercancia,
asegurando de tal manera una buena relacion contractual de desarrollo

econdémico, mediante los contratos de transporte maritimo-mercantil.
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6.2.5. Cuadro de Cotejo sobre los derechos del porteador dedicado a

las normas de Hamburgo, Rotterdam, cdédigo de comercio de

Guatemala.

Norma/ indicador Normas de | Normas de | Codigo de

Hamburgo Rotterdam Comercio de
Guatemala

Derecho de sacrificio de la v

mercancia por bienestar del

buque y demas mercancias

Derecho a la no recepcion de v v v *no

mercancias peligrosas. explicito

Repetir en contra de la v v v

responsabilidad por actos

ajenos.

Denegar la entrega por falta de v v

confirmacién de recepcion de la

mercancia

Indemnizacién por negligencia v

del cargador

El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro

de los derechos del porteador dentro de un contrato de transporte maritimo,

contenidos en las normas de Hamburgo, Rotterdam vy la legislacion de Guatemala.

Tal como se puede observar en el cuadro que antecede, se puede determinar que

las normas de Rotterdam poseen un gran avance en cuanto a la defensa como

determinaciéon de los derechos del porteador, sobre la legislacion guatemalteca.

Sin embargo, guarda similitud con las normas de Hamburgo, contraponiendo

unicamente el derecho que da las normas de Rotterdam a poder sacrificar la
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mercancia en caso se vea en conflicto el bienestar del buque y demas

mercancias.

En cuanto al resto de derechos, establecidos en los demas indicadores de dicho
cuadro de cotejo, se puede encontrar similitud con la legislacién guatemalteca en
cuanto a que la norma guatemalteca permite repetir contra terceros si se cobra la
responsabilidad al porteador, cuando la responsabilidad directa naci6 de este
tercero. Asi mismo, se puede establecer que, en la legislacion guatemalteca, no
de forma explicita, pero si tacita, el porteador puede negarse a la aceptacion de
una mercancia si esta es considerada peligrosa o ilegal dentro de las normas

guatemaltecas.

Es importante destacar que las reglas de Hamburgo, en este caso, conservan un
derecho especial para el porteador, que no se refleja dentro de las normas de
Rotterdam, el cual corresponde a la indemnizacion por parte del cargador, hacia
este, por negligencia en el manejo de la mercancia asi, como la no distribucién de

la informacidn necesaria para el buen manejo de la carga.

A lo largo de la investigacion, se pudo determinar, que los derechos son
ampliamente determinados por las normas de Rotterdam, las cuales ayudan a
dicha parte dentro del contrato para que pueda defenderse ante la responsabilidad
de terceros. Sin embargo, es tomar en consideracion que muchos de esos
derechos no son explicados a profundidad, por lo que genera en ciertas ocasiones

vacios legales dentro de la misma norma.

Finalmente, es importante determinar que las normas de Rotterdam buscan un
desarrollo integro del comercio maritimo mercantil, para tal caso, determina de
mejor manera como se pueden estipular los derechos y el reclamo de los mismos

ante terceros.
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6.2.6. Cuadro de Cotejo sobre los derechos del cargador dedicado a

las normas de Hamburgo, Rotterdam, codigo de comercio de

Guatemala.

Norma/ indicador Normas de | Normas de | Codigo de

Hamburgo Rotterdam Comercio de
Guatemala

Derecho de control de Ia v

mercancia

Diligenciamiento compartido de v 4 v

la mercancia con el porteador

El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro
de los derechos del cargador dentro de un contrato de transporte maritimo,
contenidos en las normas de Hamburgo, Rotterdam y la legislaciéon de Guatemala;
mediante el cuadro anterior, se logra contrastar algo muy importante: los derechos
del cargador no son desarrollados plenamente por ningln marco normativo, al no

existir claramente cuales son los derechos especificos de dicha parte contractual.

Sin embargo, es importante destacar, que en las normas de Rotterdam existe el
derecho exclusivo del cargador, del control de la mercancia, salvo pacto en
contrario, el cual podra estipularse a la parte controladora en caso existiera dentro

del contrato de transporte.

Con la investigacion de tesis, se logré determinar que los contratos mediante las
normas establecidas en la actualidad no contemplan realmente derechos propios
del cargador, a pesar de ser parte fundante y fundamental de la contratacion. Se
puede determinar de tal forma, que el cargador, consiente dentro de su calidad
como cargador mayor responsabilidad que derechos, los cuales puede exigir de

formas determinadas; tal como se establece en las reglas de Rotterdam.

156



6.2.7. Cuadro de Cotejo sobre los derechos de la parte controladora

dedicado a las normas de Hamburgo, Rotterdam.

Norma/ indicador Normas de | Normas de | Codigo de
Hamburgo Rotterdam Comercio de
Guatemala
Dar o modificar instrucciones v

sobre las mercancias

Obtener la entrega de las v v
mercancias en puertos de

escala

Sustituir el destinatario como la v v

parte controladora

El presente cuadro de cotejo busca contrastar las diferencias que existen dentro
de los derechos de la parte controladora dentro de un contrato de transporte
maritimo, contenidos en las normas de Hamburgo, Rotterdam y la legislacion de
Guatemala. En principio hay que destacar que, en la legislacién de Guatemala, no
existe tal figura, por lo cual, no existe informacién para esta parte.

Sin embargo, hay que destacar que la existencia de una parte controladora, dada
por las normas de Hamburgo como las de Rotterdam, ayudan a la clasificacion
contractual interna. Dando para ese entonces, un desarrollo pleno del contrato y

de la relacion contractual.

A lo largo de la investigacion se logré determinar que la existencia de dicha figura
facilita muchas de las actuaciones dentro del comercio maritimo mercantil, ya que
este se encarga de reestablecer las comunicaciones cuando estas se ven
afectadas en determinado momento. Finalmente, es importante destacar que las

normas de Rotterdam crean una brecha de avance completo al incorporar dichos
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derechos a un tercero que sera el controlador, ya que, gracias a este, las

relaciones como bien se ha dicho con anterioridad, lograran un mejor desarrollo.

Es lamentable observar que esta caracteristica se pierda en la legislacion

guatemalteca, ya que esta puede ser de gran ayuda en el desarrollo del transporte

maritimo mercantil, asi como de la economia misma.

6.2.8. Cuadro de Cotejo sobre las novedades de las normas de

Rotterdam en contraposicion de las normas de Hamburgo, y del

codigo de comercio de Guatemala.

Norma/ indicador Normas de | Normas de | Cédigo de Comercio de
Hamburgo Rotterdam Guatemala
Documentos y v v' *se admite la libre
contratos electronicos contratacion mas
no es expresa
Delimitacién de v v v
responsabilidad del
porteador
Delimitacién de v v
responsabilidad del
cargador
Delimitacién de v
responsabilidades y
derechos del
controlador
Delimitacion de la v' *mas no v
jurisdiccién por es explicita
problemas con a cada
cargador y/o porteador parte, es
general
Delimitacién de formas v v' * admite pacto en

alternas de resolucion

de conflictos.

el contrato, mas no

€S expreso.
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El presente cuadro de cotejo busca contrastar las novedades que introduce las
normas de Hamburgo, sobre un contrato de transporte maritimo, contenidos en las
normas de Hamburgo y la legislacion de Guatemala. Dando el primer paso, es
destacable la incorporaciéon del avance principal en cuanto a las formas de

contratacion.

Es mediante las normas de Rotterdam que se introduce dentro de un convenio la
utilizacion de un documento o contrato electrénico. Si bien, en Guatemala se
aceptan, no son especificos a dicho tema, ya que se toma en consideracion
mediante una norma especifica de los contratos, documentos y firmas
electrénicas, para el desarrollo propio del Estado, asi mismo, se estipula que en

las normas de Hamburgo este es inexistente.

Dentro de los grandes avances del derecho maritimo mercantil que introducen las
normas de Rotterdam, es la distribucién, explicacion y determinacién concreta de
las obligaciones, derechos y responsabilidades que sostienen a las partes
contractuales, es decir, al porteador, cargador y controlador. De tal forma se crean
aspectos claves del desarrollo contractual, al establecer por norma, cuales seran
las responsabilidades de cada parte, no en forma contractual privada como

sucede en Guatemala.

Dicho lo anterior, es importante destacar, que, al establecerse en una norma, los
derechos y obligaciones de las partes contractuales, no es necesario estipularlos
en contrato, al encontrarse intrinsecamente establecidos desde la concepcion de
la relacidn juridica.

Hay que destacar que las normas de Hamburgo establecen en cierta forma dichos
derechos y obligaciones, mas no los desarrollan de forma plena como lo hacen las

normas de Rotterdam.
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Dentro de lo que se puede observar en dicho cuadro, se puede determinar dos
aspectos fundamentales y necesarios dentro de toda contratacion sea la indole
que se trate. En primera instancia, las normas de Rotterdam establecen de forma
clara y concisa, la jurisdiccion que se debera tomar en consideracion en caso de
existir alguna controversia, estableciendo para tales casos, una jurisdiccion
especifica cuando el problema suscitado sea con el cargador, con el porteador o
con el controlador. Asi mismo, lo establece las reglas de Hamburgo, mas no
especifica de tal manera la jurisdiccion en caso sea una parte singular la
responsable, como lo hacen las normas de Rotterdam. Lamentablemente en
Guatemala, esta norma no es cercana a la realidad, ya que se dispone

Gnicamente a lo que se establezca en el contrato.

En segundo caso, las normas de Rotterdam establecen los métodos alternativos
de resolucién de conflictos, el cual se llevara por medio de un juzgado, o en caso
se estipule por arbitraje, dando para tal caso, los requisitos y la forma en la cual se
llevar4 acorde a dicho convenio. Se contrapone a las normas de Hamburgo, al no
establecerse en dicho convenio esta disposicion. En el caso de Guatemala, es
posible la ventilacion de las controversias dentro de un arbitraje, ya que en
Guatemala es permitido el arbitraje en lo nacional e internacional, sin embargo,
este debe de contenerse como alternativa en el contrato, ya que la norma no lo

establece de forma especifica,

Finalmente, hay que considerar que las reglas de Rotterdam crean un avance
significativo en las relaciones contractuales sobre el derecho maritimo mercantil.
Se ha logrado determinar que los Estados contratantes, han obtenido un gran
beneficio al aplicar dichas normas.

En el trabajo de investigacion, se logré determinar que las reglas de Rotterdam,
mediante las novedades que introdujo a las relaciones contractuales, dio un paso
gigante en el desarrollo mercantil. Se logra determinar que dichas disposiciones

mejoran las mismas relaciones y crean mejoras en todo sentido.
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Es por todo lo anteriormente expresado que se puede recomendar, a las
instancias necesarias, la incorporacion de dicho convenio a la reglamentacion
guatemalteca, ya que estas pueden generar, crear y mejorar las relaciones

maritimo-mercantiles con el resto de Estados que ratificaron dicho convenio.
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Conclusiones

El Derecho Maritimo es una rama de las Ciencias Juridicas y Sociales que
surge con el nacimiento de la navegacion por parte de los egipcios y los
fenicios, por su caracter evolutivo esta toma auge en la actualidad,
apoyandose de la globalizacién, avances tecnoldgicos, equipos y relaciones

internacionales dentro del comercio maritimo.

Las caracteristicas, contenido e instituciones del Derecho Maritimo lo hacen
una rama del Derecho Mercantil Internacional y que posee un Unico ambito
juridico, proveyéndolo de cuerpos normativos y tratados internacionales

especiales en la materia.

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo (Reglas de
Rotterdam) surge como una respuesta a los problemas y vacios legales que
contenia su antecesor el Convenio de las Naciones Unidas sobre el

Transporte Maritimo de Mercancias (Reglas de Hamburgo) de 1978.

Las Reglas de Rotterdam regulan de mejor manera las obligaciones y
responsabilidades de las partes contractuales dentro de un contrato de
transporte de mercancias por la via maritima que no figure como contrato de
fletamento o alquiler de buque, poniendo énfasis a las obligaciones y
responsabilidades que conlleva el porteador dentro de la relacion
contractual.

Se equipara la responsabilidad del porteador con la responsabilidad del
cargador en caso de que se causen dafos, pérdidas o atrasos en la entrega
de la mercancia transportada por mar que puedan ser probados

fehacientemente.
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6. Se incluye a la parte ejecutante como parte contractual dentro del contrato
de transporte de mercancias por la via maritima, figura que con anterioridad
no se regulaba dentro de los tratados internacionales en la materia,
equiparando las obligaciones y responsabilidades de este al de un porteador

maritimo.

7. El Convenio hace un gran énfasis en regular los documentos y contratos de
transporte de mercancias por la via maritima de forma electrénica, es decir
las Reglas de Rotterdam se adaptan a la era tecnoldgica actual regulando
documentos y contratos celebrados por medios electronicos, normativa
inexistente en el ambito internacional maritimo con anterioridad. Esta

normativa no excluye a los contratos celebrados de forma escrita.

8. Las Reglas de Rotterdam se adaptan al caracter evolutivo del Derecho
Maritimo, estableciendo normativas que le otorgan mayor celeridad y
economia a las partes dentro de un contrato de transporte maritimo de

mercancias.

9. Se regula de forma especifica los derechos de las partes contractuales
dentro del convenio, haciendo mas facil para estos poder proteger los

intereses que les conciernen dentro de la relacion contractual.

10.Se establecen reglas especificas para determinar la jurisdiccion a la que
tiene que acudir una parte contractual la cual desee justificadamente
plantear una accién en contra del porteador o cargador en caso se causara

un dafo al accionante.

11.Las Reglas de Rotterdam tratan de evitar la utilizacion de los 6rganos
jurisdiccionales en caso de conflictos de Derecho Maritimo, dando mayor
importancia a los métodos alternativos de resolucion de conflictos como lo

es el arbitraje.
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Recomendaciones

1. Un gran porcentaje del comercio internacional de mercancias se lleva a
cabo por la via maritima, especialmente por buques, es por esta razén que
el Estado de Guatemala debe de poner mas énfasis en el mejoramiento no
solo de su infraestructura maritima sino también en la actualizacion de su
normativa en relacion con el Derecho Maritimo con el motivo de atraer mas

capital e inversion a Guatemala.

2. El Congreso de la Republica de Guatemala y autoridades competentes
deben de darle énfasis a los vacios legales que existen dentro de los
cuerpos normativos en materia maritima con el fin de proteger a las partes
contractuales maritimas y en general mejorar la economia guatemalteca

que se produce por la via maritima.

3. Es importante adaptar y actualizar los cuerpos normativos maritimo-
mercantiles de Guatemala, aplicando la normativa contenida dentro de las
Reglas de Rotterdam ya que es una compilacion de las regulaciones, usos
y costumbres mas novedosas a nivel internacional en materia de Derecho

Maritimo.

4. Es notoria la falta de material didactico en Derecho Maritimo a nivel
guatemalteco, el material que se puede encontrar en las universidades del
pais es tanto escaso como antiguo, por esto mismo es significativo que las
instituciones educativas de Guatemala pongan énfasis en la situacion y
proporcionen a tanto; estudiantes como profesionales con material didactico

actualizado de Derecho Maritimo.
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5. Las universidades del pais deben de dar mayor importancia a la ensefianza
de la materia del Derecho Maritimo y Derecho del mar ya que su estudio
dentro del pensum de Ciencias Juridicas y Sociales, asi como otras

carreras universitarias es si no vago, inexistente.
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