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El presente libro colectivo, referido al nuevo Convenio de las Naciones 
Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total 
o Parcialmente Marftimo -las "Reglas de Rotterdam"-, esta integrado por 
un conjunto de capitulos, elaborados cada uno de ellos por reconocidos 
juristas especialistas en la materia objeto de la publicaci6n, el contrato de 
transporte maritimo. Este grupo de estudiosos del Derecho del transporte 
no es, con todo, la primcra vez quc afrontan una tarea conjunta. Ya lo hicie-
ron en el Esturlio Sistematico de la Propuesta de Anteproyecto de Ley General de la 
Navegaci6n Maritirna (Aranzadi, 2005) o el cstudio sobre El contrato de trans-
porte internacional de rnercancias por jf'fror:arril (Aranzadi, 2008). La editorial 
elegida para la publicaci6n, Marcial Pons, en su colecci6n dedicada a 
Manuales Profesionales (Mercantil), es tambien editora de multiples mono-
grafias dedicadas a la materia del derccho del transporte marftimo, asf 
como algunas de las publicaciones peri6dicas mas relcvantcs en el panora-
ma nacional rcfcridas a la materia que nos ocupa. 
Las Reglas de Rotterdam (adoptadas por la Asamblea General de UNCI-
TRAL el 11 de diciembre de 2008), llamadas asf por que fue en esta ciudad 
holandesa donde se abri6 a la firma la Convenci6n en el ano 2009, preten-
den estableccr un regimen legal uniformc y modcrno por cl que se regulcn 
los derechos y obligaciones de los cargadores, porteadores y destinatarios 
St!jetos a un contrato de transporte puerta a puerta que comprcnda un tramo 
internacional por via marftima, actualizando y modernizando antiguos con-
venios que rigen el contrato de transporte marftimo en la actualidad 
(Convenio intcrnacional para la unificaci6n de ciertas reglas en materia de 
conocimientos de embarque, Brusclas 25 de agosto de 1924 -"las Reglas de 
La Haya", y sus Protocolos- "las Reglas de La Haya-Visby"-, y el Convenio de 
las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mcrcancias de 31 de 
marzo de 1978 -"las Reglas de Hamburgo"-). Garantizar asf la seguridadjurf-
dica contribuyendo al buen funcionamiento de los contratos de transporte 
maritimo (y de aquellos que prevean igualmente cl empleo de otros modos) 
y promover la eficiencia de! sector constituyen fines adecuados y necesarios 
a la compleja prictica marftima actual. 
Con cl prop6sito de englobar en un 1mico Convenio algunas de las noveda-
des mas relevantes de los ultimas dccadas, como cs cl contrato el transporte 
de puerta a puerta, la utilizaci6n de contenedores o la aparici6n de los docu-
mentos electr6nicos de transporte, las Reglas de Rotterdam (en adelante 
RR) aspiran a convertirse en el linico instrumento internacional, tras la rati-
ficaci6n de los veinte cstados neccsarias para su entrada en vigor, regulador 
de! Contrato de Transporte Internacional de Mercancias por Mar. 
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Este libro constituye el primer estudio que se publica en nuestro pais sabre 
la nucva rcgulacion. El idioma castellano clegido para la obra otorga un 
mayor valor si cabe a este trabajo. Obra que representa, como veremos, un 
cstudio completo del nuevo texto internacional. La moclalidad elegicla para 
clicho estudio no es, como se puede observar en algunas publicaciones inter-
nacionales sobre la materia, un comcntario al tcxto articulo por articulo, 
sino que se ha pretenclido analizar el texto desde una vision sistem:itica de 
las principales materias objeto de su rcgulacion. 
Estructuralmente el libro est:i ordenaclo en once capitulos, quc si bien no 
coinciden exactamente con los capitulos en los que est:i dividida la nonna, 
si que pretenden seguir una cierta finalidad sistematizadora con el texto 
intcrnacional a la luz de los cauccs cl:isicos del cstudio de la nonnativa con-
tractual. El objetivo perseguido por la obra que ahora sc recensiona, y para-
fraseando al director de la misma, "es la de realizar una primera aproximaci6n 
sabre su contenido a fin de j1oner de relieve las cambias que su aplicaci6n traera consi-
go en el momenta en que entre en vigor". 
Tras una breve prcsentacion del director, cl cual cletalla con gran acierto el 
contenido de la misma, el primer capitulo -redactado por Diia. Nieves Lopez 
Santana (Prof. Titular de la Universiclacl de Sevilla)- consiste en una aproxi-
macion minuciosa, en la medida en que una obra global como esta lo permi-
te, dcl ambito de aplicacion clel Convenio. La genesis del Convenio tienc SU 

origen en el vigesimo noveno periodo de sesiones de la Comision de UI\'CI-
TRAL, la cual admitio cstudiar la propuesta de incluir en su programa de tra-
bajo el sector del transporte maritimo de mercancias tras el escaso exito 
obtenido por las Reglas de Hamburgo. De esa primera aproximacion, hasta 
que en el aiio 2002 el Grupo de Trab~jo III admitio el encargo de la 
Comisi6n para la elaboraci6n de un nuevo Convenio, las intcrvenciones de 
gobiernos, organizaciones o el propio Comite Maritimo Internacional resul-
taron entusiastas. Los trabajos preparatorios del instrumento regulador fue-
ron, desde ese momento hasta su aprobaci6n, constantes e ininterrumpidos. 
El :imbito de aplicaci6n de las RR tiene como uno de sus principales elcmen-
tos cl dificil equilibrio entre la multimodalidad y el transporte maritimo. De las 
difcrcntes variantcs propucstas durante la claboraci6n, el criterio de la doble 
nacionalidad fne, al final, el asumido. La delimitaci6n de! :imbito objetivo de 
aplicaci6n cxigc, respectivamentc, la inclusion en el trayecto acordado, como 
minimo, de un tramo internacional por mar y el car:icter transfronterizo del 
trayecto acordado en el contrato. Con ello se pretende dejar claro que nos 
encontramos ante un verdadero convcnio marftimo y no puramentc multimo-
dal. Destaca tambien la autora las posibles situaciones de conflicto con los 
demas textos unimodales que puedan ocasionarse. Especial rclevancia tienc la 
posible colisi6n con el CMR (ya que el resto de Convenios ceden su aplicabili-
dad cuando el tramo marftimo cs el principal y el tramo ret,rulado por aqucllos 
el complcmentario) cuando las mcrcancfas sean trasladadas por via rodada, 
antes o despues de la fase marftima. 
Contim'ia la obra con un segunclo capitulo declicado a la delimitacion del 
perfodo de rcsponsabilidad y las opcracioncs de carga y descarga rcalizado 
por el Prof. D. Francisco Javier Arias Varona (Prof. Titular de la U niversidad 
Rey Juan Carlos). La delimitaci6n dcl periodo temporal durantc cl cual cl 
porteador responde por la perdida, deterioro o retraso en la entrega de las 
mercancias es, pues, muy importante. Periodos que deberan venir determi-
nados por Jos actos de recepcion y entrega de las mercancfas, tanto en ori-
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gen como en destino. Tras un primer estudio nonnativo de la cuesti6n el 
autor nos introduce en la delimitaci6n general del periodo de responsabili-
dad -el art. 12 RR dedican a ello sus tres parrafos-. Las RR han recurrido a 
los conceptos de recepci6n y entrega para delimitar el periodo imperativo de 
responsabilidad de! porteador (perfodo de control), apart;,1.ndose del princi-
pio tackle to tackle de las Reglas de la Haya-Vis by, atribuyendo autonomfa a las 
panes a la hora de pactar la realizaci6n de las operaciones de carga y descar-
ga, y la consiguiente responsabilidad derivada de dichas operaciones. 
La entrega de las mercancias en destino como punto final a la responsabili-
dad del porteador, asi como la regulaci6n de la imposibilidad de la misma, 
han sido tambien tratadas por el au tor. El art. 18 RR regula un regimen espe-
cffico para estas mercandas pendientes de entrega, delimitando, como bien 
se pone de manifiesto en este capitulo, los supuestos de impedimento de 
entrega, fijando altcrnativas y reso!Yiendo los efectos quc la imposibilidad de 
entrega tiene sobre la responsabilidad. Detallado analisis de este art. 48 que 
tambien podfa haber ocupado lugar en otros capftulos de la obra, quizas con 
un mayor acicrto que no desvinculandolo dcl Capftulo 9 RR (tratado en 
otros puntos de la obra) rcferido a la entrega de las mercancias. Capitulo 
que finaliza con el estudio de! tratamiento que las RR otorgan a la responsa-
bilidad de los operadores portuarios por operaciones de carga y descarga. 
Tras el estudio de la entrega como pun to final de! pe1iodo de responsabilidad 
el capftulo tercero nos introduce, de manos del Prof.Juan Luis Pulido Begines 
(Catedratico de la Universidad de Cadiz) en la identidad y obligaciones de! 
cargador. Los elementos personales de! contrato, injustamente desatendidos 
por la doctrina, pese a algunas monograffas sobre el porteador, suponen el 
estudio de! elemento subjctivo de la contrataci6n. El Derecho uniforme, en 
este sentido, es en realidad un derecho sobre el regimen de responsabilidad 
de! porteador, quedando las obligaciones y responsabilidades de! cargado1~ en 
la gran mayorfa de veccs, sometidas a la autonomfa de la voluntad de las par-
tes contratantes. Las RR, como senala el aut01~ suponen un cambio en esta acti-
tud pasiva de la nonnativa, concibicndo al cargador como elemento 
fundamental en la adecuada ejecuci6n dcl transporte. Tras un adecuado paso 
por los antecedcntes normativos de esta figura, el capitulo centra la atenci6n 
en los tres elementos importantes en el estudio de! cargador: su identificaci6n, 
sus obligaciones y la responsabilidad. El data esencial en el concepto de carga-
dor radica en su condici6n de pane material de! contrato, con independencia 
de requisito alguno relativo a la propiedad de las mercancfas. Tambien las figu-
ras de! cargador documenta1io (aqucl que aparece designado como ta! en 
documcnto de transporte), destinatario o parte controladora son brevemente 
analizadas. Las RR dedican cl capitulo septimo a regulas las obligaciones de! 
cargador frente al porteador (notar las especificidad de las obligaciones frente 
al 'cargadorcontra a la laxitucl de las obligaciones genericas dcl portcador). La 
cntrega de las mercancfas para su transporte (adecuadamente embaladas, 
marcadas y si asi fucse pactado tambien cargadas por cl cargador) suponen 
una de las principales obligaciones de es ta figura. No ca be olvidar la obligaci6n 
de facilitar informaci6n, instmcciones y documentos a favor del porteador (las 
RR usan para ello el crite1;0, quizas algo indeterminado, de la razonabilidad, 
para fijar la cantidad y calidad de la informaci6n prestada). Al igual que ocu-
rre en Convenios precedentes las RR, pese a configurar cl contrato de trans-
porte corno bilateral y oneroso, no regulas de fom1a expresa en pago de! flctc 
(alguna prcvisiones hay en detenninados artfculos -1.28, 42, 49 o 60-). 
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Tras el estudio de la figura del cargador, parece 16gico, y asi lo hace el pr6xi-
mo capftulo, dcdicar especial atencion a las obligaciones de la contraparte, 
el porteador. Este cuarto capftulo, redactado por el Prof. D.Juan Carlos Saez 
Garcia de Albizu (Catedritico de la Universidad Publica de Navarra), preten-
de dar respuesta a los problemas planteados en torno a las obligaciones dcl 
portcador hasta la entrega de las mercancfas en destino. Y lo hace centran-
do su atcnci6n, en un primer momento, en las obligaciones comunes a todas 
las fases del contrato, yen un segundo instante, observando especificamen-
te las obligaciones del porteador antes, durante y despues del viaje. 
Cabe destacar, como asf hace el autor de este capftulo, las dos grandcs obliga-
ciones que asume el porteador en la contracci6n de un transporte de mercan-
cfas par mar. La navegabilidad y la custodia de las mercancfas. En cuanto a la 
primera, tras una breve exposici6n sobre dicha obligaci6n como expresi6n 
particular del Derccho marftimo, recogc como esta esti presente en los dos 
Convenios internacionales sabre transporte marftimo que permanecen en 
vigor. Dedica, como es l6gico, especial atcncion al cstudio de cste concepto en 
las RR (art. 14). La puesta y mantenimiento del buque en estado de navegabi-
lidad, la tripulaci6n, avituallamicnto y cl buen estado de las bodegas de carga 
son tambien elementos imprescindibles en dicha navegabilidad. Critica el 
autor como las RR han mantcnido una posici6n insuficicnte en torno a la tcm-
poralidad de dicha obligacion. Lo mismo que no sc inicia dicha obligaci6n 
cuando comienza el viaje, sino antes, tampoco deberfa entenderse que conclu-
ye al finalizar el viaje por mar, sino despues, una vez descargada la carga. 
Entre las obligaciones propias de las difercntes ctapas del viaje, el autor desta-
ca la recepci6n de las mercancfas (art. 12) y la carga y estiba (art. 13) en la fasc 
previa al trayecto maritimo, la obligaci6n de seguir la ruta pactada -con los 
consiguiente problemas que el desvio de la misma generarfa- durante el viaje, 
y las obligacioncs de desestiba y dcscarga (art. 13), asi coma la entrega de las 
mercancfas despues de! viaje (cap. 9). Especial relevancia adquieren en las RR 
esta obligacion, sobrcentcndida en los textos internacionales, pero nunca 
recogida expresamente como lo hace ahora el texto de Rotterdam. Cabrfa a 
este respecto detallar como clementos fundamentales a tcner en cuenta en 
dicha obligaci6n el momento y lugar de la entrega, los problemas que surgen 
con la falta de recepci6n de la carga, asi como el derecho de retenci6n de las 
mercancfas -fundamentado generalmente en la falta de pago-. 
El capftulo quinto de esta monograffa sabre las RR, al igual que hari el capftu-
lo siguiente, entra de lleno en uno de los problcmas que mis controversias ha 
suscitado a lo largo de toda la regulaci6n marftima desde comienzos de! siglo 
pasado: los documentos de transporte (cap. 8 RR). Para ello cl Prof. D. Alberto 
Emparanza Sobejano (Catedritico de la Universidad de! Pais Vasco) realiza un 
estudio detallado de este elemento del transporte analizando tanto su conteni-
do, importancia como su triple funci6n (probatoria, contractual y representati-
va de las mercancfas). Respccto de estas funciones tradicionales del documcnto 
de transporte, el autor atestigua que algunas de estas, en concreto la funci6n 
rcprescntaliva y la probatmia (en especial con cl uso de contenedores), han 
perdido fuerza en la prictica internacional. Otra de las novedades introducidas 
por las RR cs la ausencia en ellas de menci6n alguna al tennino conocimi.ento de 
embarque, pieza fundamental hasta la fecha en el transporte maritimo. 
Tcrminologfa que ha sido sustituida por el generico documento de transporte (para 
una mayor uniformidad). En lo referente a la tipologia de documentos de 
transporte hay que destacar la novedosa regulaci6n que llevan a cabo las RR 
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(ademas de admitir la electronificaci6n del documento -art. 35-), permitiendo 
los documentos negociables y los no negociables -tanto los que requieren res-
tituci6n del documento para la entrega de las mercancias, como aquello que no 
necesitan scr cedidos para rcque1ir dcl portcador la entrega de las mismas-. El 
contenido del documento, reflejo de las condiciones pactadas por los intervi-
nientes, nose aparta en cxceso de lo recogido ya por cl art. 3 RHV 6 15 RH. El 
art. 36 RR requiere la identificaci6n de la5 mercancfas objeto del transporte, los 
datos sobre el estaclo de las mismas, los clatos del emisor (con la consiguiente 
iclenlificaci6n de! porteador) y los necesarios para la iclentificaci6n del destina-
ta1io y lugar de clestino. Finaliza el autor esta explicaci6n sobre los documentos 
de transporte con un breve analisis sobre las reservas (art. 40) que el porteador 
maritimo puecla formular en relaci6n con el estaclo y conclici6n aparente de las 
mercancfas en cl momento de su recepcion. 
Siguiendo con el tema anteriormente tratado, el capitulo sexto, a cargo del 
Prof. D. Andres Recalde Castells (Catedratico de la Universidad Jaume I), 
pretende sistematizar algunas de las cuestiones mas relevantes en estrecha 
conexi6n con los documentos de lransporte: la tipologfa de estos, cl derecho 
de control y la transferencia de derechos sobre las mercancfas. lnteresante 
destacar uno de los primeros aparatados del capitulo, dedicado por el autor 
a enumerar una serie de consideraciones sobre los cambios introclucidos por 
las RR. Tras estas consideraciones generales entra de lleno, de nuevo, en el 
concepto y clases de documentos de! transporte, si bien de una forma mas 
critica que su antecesor en el capitulo quinto. Algunas de estas serfa el aban-
dono de terminos ampliamente extendidos en el trafico maritimo o ambi-
gl'1edades originarias de posibles dificultades interpretalivas en la tipologia 
de clocumentos. A esta ultima cuesti6n, la referente a la tipologia de los mis-
mos (negociables, no negociables, con necesaria restituci6n, sin necesaria 
restituci6n, clcctr6nicos), dedica cl profesor Recalde una especial atencion. 
Y lo hace en el apartado dedicado a la entrega de las mercancfas (cap. 9 RR). 
En un primer lugar situa la obligaci6n de recepci6n y confirmaci6n de las mer-
cancfas por el destinatario (arts. 43 y 44) para despues entrar de Ueno en la 
cuesti6n de la legitimaci6n a la entrega e imposibilidad de la misma. Las 
soluciones previstas por el Convenio, regulando soluciones diferentes en 
funci6n de los diferentes tipos de documentos de transporte emitidos, pese 
a ser criticable, parece 16gico que asi se haga. A5f las RR regulan en un pri-
mer momenta el problema, frecuente, de transporte sin documentos o con 
documentos no negociables que no requieren restituci6n (art. 45), asf como 
la imposibilidad de entrega de las mercancfas en los transportes rcpresenta-
dos en dicho documento. En segundo lugar los documentos no negociables 
que requieren de restituci6n para la entrega de la carga emitidos en un con-
trato de transporte (art. 46) y por ultimo la legitimaci6n a la entrega en 
aqu'ellos transportes en los que se ha emitido un documento negociable (art. 
4 7). Apanado espccial dcdica al analisis conj unto de la imposihilidad de 
entrega en Jos transportes representados en los documentos recogidos en los 
ans. 46 y 47 (aqucllos que deban ser restituidos para le entrega de la carga). 
Cuesti6n conexa es la referente al derecho de control en el transporte 
maritimo, tambien recogicla en este capftulo. El capitulo dccimo dedica sus 
articulos a este prop6sito. Las indicaciones en relaci6n con las mercancias 
incluyendo el derecho a recibirlas en algl'm puerto o lugar de la rula, o la 
posibilidad de! destinatario son algunas de las indicaciones que la parte 
controladora puecle dar al portcador. El derecho de control (o derccho de 
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clisposici6n) excluiria las instrucciones que moclificase los elementos sus-
tanciales clel contrato. 
La siguiente aportaci6n, el capftulo septimo, tiene como objeto el trata-
miento de la multimoclaliclacl en el Convcnio inlernacional. En coautoria 
con el Prof. D. Alberto Diaz Moreno (Cateclratico de la Universidad de 
Sevilla) y la Prof. Diia. Nieves Lopez Santana, cleclican cstc tftulo al novc-
doso panorama introcluciclo por las RR en cl tratamienlo de la practica 
comercial internacional referente a la intervenci6n de varios moclos de 
transporte. Son las clenominaclas operaciones door to door~ queen el ambi-
to de los transportes maritimos, a tenor del lugar de recepci6n y entrega 
acorclados, nccesariamcnte requicre el traslaclo de las mercandas por 
modos distintos al martfmo. A la hora de tratar el ambito de la multimoda-
liclacl, no hay mas remeclio que referirse, de nuevo, a la cuesti6n del ambi-
to de aplicaci6n de la norma. Como ya tuvimos la ocasi6n de poner de 
manifiesto, las RR regulan las operaciones "puerta a puerta", suscitando 
con ello cuestiones de multimoclaliclacl (es lo que se ha clenominaclo enfo-
que "maritime plus" ya que la multimoclalidad no es pura, sino precletermi-
nacla por un tramo maritimo). Los au tores pretenclen recoger en este 
amplio capitulo el sistema de responsabiliclacl del porteaclor en el transpor-
te en el que intervienen una pluralidad de modos. El sistcma de rcsponsa-
biliclacl en reel, por el que optan las RR, art. 26 -que lleva por r(1brica 
"Transporte prcccclentc o subsiguicntc en el transporte por mar"- remite 
al regimen internacional imperativo (no marftimo) que hubiera siclo apli-
cable si el cargaclor hubicse concertaclo con el portcaclor un contrato espe-
cffico para esa fase clel transporte global en el que se ocasion6 el daiio o 
perdida de las mcrcancias. La aplicaci6n de este regimen de responsabili-
clacl, sin embargo, parece clebilitarse, aunque someramente, por la dificul-
tad que entraiia la localizaci6n de la ctapa concrcta en la quc se proclujo el 
hecho origen de la responsabiliclacl ( datio, perclicla o retraso), cuesti6n 
crucial para cleterminar la normativa que regira clicha responsabiliclacl. 
Sin cntrar en clctallc, clacla la extension clel capftulo, si notar algunas de las 
conclusiones a las que llegan los autores del capitulo -quc transcribo casi lite-
ralmente clacla la importancia de las mismas-. Atendiendo a la aplicaci6n de 
las RR, la primera consistira en dctcrminar cuanclo estas no son aplicables, la 
seguncla cuando pueden resultar aplicables, y en tercer lugar, la aplicacion 
cxclusiva dcl texto intcrnacional. En primer lugar serfa el clesplazamiento de 
las RR en las operaciones realizadas por diversos moclos (sicndo uno de cllos 
el maritimo) cuando uno Convenio unimodal (bien terrestre, aereo o aguas 
interiores) sea aplicable, con arrcglo a sus propias normas a toda o parte de 
la operaci6n, siendo este el que prevalezca. En segundo luga1~ sienclo de apli-
caci6n las RR, sc ha optado por incorporar un sistema de reel en todos los 
aspectos imperativos relativos a la responsabiliclad del porteador. Dicha apli-
caci6n tendra la necesaria concurrencia de tres condiciones: a) que el hecho 
causante de rcsponsabiliclad se haya procluciclo en la fase no maritima, b) que 
exista una nonnativa internacional imperativa que regule expresamente la 
rcsponsabiliclad del portcador y, c) quc sc pueda afirmar quc dicha normati-
va hubiera resultado aplicable si las partes hubiesen celebrado un contrato 
separaclo para cacla segmcnto clcl transportc, incluido en cl que se produjo el 
daiio. Por ultimo, las Reglas se aplicaran con caracter exclusivo al contrato de 
transporte cuanclo: a) el hecho se haya procli1cido en la fase marftima -o el 
hecho no pucda ser localizado en una fasc detcnninada-, b) sienclo el hecho 
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producido en fase no marftima no se hubiese aplicado normativa internacio-
nal alguna aun habiendose celebrado un contrato separado para dicha fase y, 
c) aun cuando la normativa unimodal fuese aplicable, esta no regulase impe-
rativamente el regimen de responsabilidad del porteador. 
El octavo capftulo, redactado par el Prof. D. Jose Manuel Martin Osante 
(Prof. Titular de la Universidad de! Pafs Vasco), acomete uno de las temas 
de mayor impacto en la nueva regulaci6n internacional (y de mayores crfti-
cas tambien): la responsabilidad de! porteador por perdida, daiio o retraso 
de las mercancias. Vista el regimen aplicable de responsabilidad del portca-
dor, parece 16gico, entrar ahora en el contenido de dicho regimen. Variados 
y novedosos son algunos de los elcmentos que el Convenio aporta en este 
sentido: 1.- El periodo de responsabilidad acogido por las RR es mas amplio 
que el de convenios preccdcntes, al concebir cl transporte "puerta a puerta" 
extendiendo de esta manera el periodo de responsabilidad mas alla de la fase 
maritima -desde la recepci6n hasta la entrega-. 2.- En lo refcrcnte a los 
supuestos de responsabilidad se regula expresamente el retraso, hasta ahora 
ausente, en la entrega de las mercancfas, adcmas de la perdida y daiio. 3.- El 
regimen de responsabilidad de! porteador se flmdamenta en la culpa pre-
sunta. Asf este sera responsable en los supuestos ocasionados durante el perf-
odo de responsabilidad, salvo quc acredite su inimputabilidad -o la de sus 
auxiliares-. En cuanto al regimen de prueba de dichos supuesto, las RR 
optan por un sistema de fascs (notablcmente complejo para cl au tor), deter-
minando cuando la carga de probar recae sabre el reclamante o el reclama-
do (porteador). 4.- Por ultimo, el nuevo Convenio establece dos nivelcs de 
imperatividad de las obligaciones y la rcsponsabilidad acogidas en el mismo. 
En lo que se refiere al po rte ad or ( o parte ejecutante marftima) no ca be limi-
tar -aunque si incremenlar- su responsabilidad mediante ningl'm tipo de 
clausulas o acuerdos ( caracter imperativo mfnimo). Por lo que respecta al 
cargador y al destinatario, las obligaciones y responsabilidad previstas en el 
Convenio no podran modificarse mediante el ejercicio de la autonomfa de 
la voluntad ( caracter imperativo inderogable). 
En continuaci6n con capftulo precedente, y como de l6t,ric1 cabfa esperar, la 
novena aportaci6n en esta monografia es la cleclicada a la limitaci6n de respon-
sabiliclad por cl porteador. La autoria corresponde a la Prof. Diia. Irene Escuin 
Ibai'iez (Prof. Titular de la Universidacl Politecnica de Cartagena). El Convenio 
internacional no ha cuestionaclo cl hecho de establccer Lm limite indenmiza-
to1io de la deuda del porteador. La cliscusi6n ha versado en el lfmite maxima 
de dicha indemnizaci6n, hasta ahora considerablemente inferior en las RHV 
a los establecidos en otros modos de transporte. Una vez que el porteador ha 
sido declarado responsable, es necesario detcrminar cl importe al que ascien-
dc la indcmnizaci6n (art. 22 RR) que debe satisfacer, la cual sera posterior-
mente objeto de limitaci6n. Una vez concretada la suma indemnizatoria 
atendicndo al dano producido, el siguiente paso sera determinar si dicho 
importe tiene algl'm tipo de lfmite mas alla del cual no podran resarcirse las 
daiios causados por cl porteador (cap. 12 RR). Calculo del !!mite in<lemniza-
torio que debera a tender para su correcta precision al caso en que nos encon-
tremos (resultado de multiplicar el m'im. de bultos, unidadcs de carga o Kg. 
par un ni'unero determinado de DEG) bien perdicla o averia de las mercancf-
as, bien retraso en su entrega. Sin embargo, el Convenio, al igual que hacfan 
sus predecesores, establece ciertas exclusiones de los limites indemnizatorios, 
generalmente por un comportamiento temerario y consciente del porteador. 
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Antepern:iltima aportaci6n es la centrada en las reclamaciones, tanto el 
deber de aviso previo que recae sobre el destinatario frente al porteador (o 
dependientes), como el regimen de plazos para el ejercicio de la acci6n ante 
los Tribunales (u 6rganos arbitrales). El autor de este capftulo es el Prof. D. 
Aitor Zurimcndi Isla (Prof. Titular de la Univcrsidad Pais Vasco). Dado quc 
en el capitulo siguiente se abordan las cuestiones sobre jurisdicci6n y arbitra-
je, el autor centra su atenci6n en las reclamaciones. El art. 23 RR presume 
quc el porteador ha entrcgado las mcrcancias en la forma indicadas en el 
contrato. Corresponde, por tanto, al destinatario -a traves de la protesta o 
aviso- dar a conocer a aquel que dicha carga no ha llegado en el estado en 
que se esperaha. Aviso que, apartandose de sus predecesores, las RR otorga 
libertacl de forma. En cuanto al momento en que debe realizarse dicho aviso, 
en caso dcl rctraso scra en los vcintitm dias siguientcs a la cntrcga ftjada, y 
en caso de perdida o da11o sera de siete dfas, si este no es evidente, o en el 
momento de la entrcga si lo es. No olvida cl autor una breve rcfercncia al 
plazo de dos aiios para el ejercicio de las acciones (cap. 13 RR) que surjan 
de! contrato al que rcsulte aplicablc cl Convenio, y ello lanto si son someti-
das a lajurisdicci6n ordinaria como ante un 6rgano arbitral. 
El ultimo capftulo de! lihro que se recensio~a est.'i dedicado a los capftulos 14 
y 15 RR. A cargo de! Prof. D. Juan Jose Alvarez Rubio (Catedratico de la 
Univcrsidad de! Pais Vasco), toma cl titulo de 'Jurisdiccion y Arbitrajc en cl 
nuevo Convenio UNCITRAL". Temas, ambos, a las que las RRdedican dos de 
sus ultimos capitulos (caps. 14 y 15). Cahrfa resumir este tiltimo capftulo de 
la obra parafraseando las ultimas lfneas expuestas por el autor: "Cuestiones 
rcferentes a la modalidad en que se exteriorice la voluntad de las partes de 
someter a un juez o tribunal extranjero un determinado litigio, el cloble efec-
to de la clausula de elecci6n de foro, la interaccion existente entre el !us y el 
Forum, las condiciones sustantivas y formales necesarias para la validez de! 
acuerdo, la conexion entrc cl litigio y cl Tribunal elcgido, cl momenta de la 
realizaci6n de! acuerdo atributivo e jurisdicci6n, la problematica concernien-
te a la oportunidad de la clausula atributiva de jurisdicci6n a terceros no par-
tes en cl acucrdo que contiene ta! clausula, o la caracterizacion <lei fora de 
competencia resultante deljuego de la autonomfa de la voluntad de las par-
tes, jun to a la dimension del arbitr~je" pueden ser apreciadas en el examen 
dcl articulado de! Convenio UNCITRAL. 
Tras todo lo expuesto, sucinta exposicion de las ideas que aparecen en el 
libro que hcmos reccnsionado, es evidentc que no nos cncontramos ante un 
libro de rapida ejecuci6n, sino ante una obra resultado de un trabajo en 
equipo desarrollado por cstudiosos de! transporte maritimo, fruto de la 
reflexion y el estudio desde una disciplina comtm para la generaci6n de un 
conocimiento sobre un nuevo instrumento intcrnacional y sabre su impacto 
en la practica comercial internacional. 
En suma, un libro que pretende constituirse, parafraseando al Porf. 
Emparanza Sobc:jano en el prologo de la obra, en '\ma guia inicial dirigida a 
conocer el conteniclo y enlresijos de esta nueva regulacion internacional ( ... ) 
para que los estudiosos del derecho marltimo de nuestro pafs y de los pafses 
latinoamericanos tenga ante si una primera orientacion sabre el nuevo 
Convcnio que sirva de referencia inicial para su interpretacion". Libra comple-
to, de interesante lectura y, que sin el animo de ser exhaustivo, se erige como 
la primera monografia dedicada a las Reglas de Rotterdam en nuestro idioma. 
Quizas ha llegado el momento en que la comuniclad cientffica internacional, 
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estudiosos y practicos de! derecho marftirno, y mas en concreto en el corner-
cio rnaritirno internacional, de ban optar por una norrna --que aun con su crf-
ticas y defectos- contienen multitud de elementos innovadores capaces de 
resolver los diferentcs conflictos que la practica forense internacional recla-
ma. Situaciones cmnpl~jas requieren, en no pocas ocasiones, soluciones 
complcjas. Quizas sea csta una de cllas. 
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