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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 Maritimo —las “Reglas de Rotterdam”-, estd integrado por
un conjunto de capitulos, elaborados cada uno de ellos por reconocidos
juristas especialistas en la materia objeto de la publicacién, el contrato de
transporte maritimo. Este grupo de estudiosos del Derecho del transporte
no es, con todo, la primera vez que afrontan una tarea conjunta. Ya lo hicie-
ron en el Estudio Sistemdtico de la Propuesta de Anteproyecto de Ley General de la
Navegacion Maritima (Aranzadi, 2005) o el cstudio sobre L contrato de trans-
porte internacional de mercancias por ferrocarril (Aranzadi, 2008). La editorial
elegida para la publicacién, Marcial Pons, en su coleccién dedicada a
Manuales Profesionales (Mercantil), es también editora de multiples mono-
grafias dedicadas a la materia del dercecho del transporte maritimo, as{
como algunas de las publicaciones periddicas mds relevantes en cl panora-
ma nacional rcferidas 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 asi por que fue cn esta ciudad
holandesa donde se abrié a la firma la Convencidn en el ano 2009, preten-
den establecer un régimen legal uniforme y moderno por el que se regulen
los derechos y obligaciones de los cargadores, porteadores y destinatarios
sujetos a un contrato de transporte puerta a puerta que comprenda un tramo
internacional por via maritima, actualizando y modernizando antiguos con-
venios que rigen el contrato de transporte maritimo en la actualidad
(Convenio internacional para la unificacidn 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 Mecrcancias de 31 de
marzo de 1978 —“las Reglas de Hamburgo”-). Garantizar asi la seguridad juri-
dica contribuyendo al buen funcionamiento de los contratos de transporte
maritimo (y de aquellos que prevean igualmente ¢l empleo de otros modos)
y promover la eficiencia del sector constituyen fines adecuados y necesarios
a la compleja practica maritima actual.

Con cl propésito de englobar en un iinico Convenio algunas de las noveda-
des mds relevantes de los tiltimas décadas, como cs cl contrato el transporte
dc puerta a puerta, la utilizacién de contenedores o la aparicién de los docu-
mentos electrénicos de transporte, las Reglas de Rotterdam (en adelante
RR) aspiran a convertirse en el tinico instrumento internacional, tras la rati-
ficacion de los veinte estados necesarias para su entrada en vigor, regulador
del Contrato de Transporte Internacional de Mercancias por Mar,

RDM 280 / Abril-Junio - 2011 pags. 285-311 1SsN 02100797 903



JuAN PABLO RODRIGUEZ DELGADO

Este libro constituye el primer estudio que se publica en nuestro pais sobre
la nucva regulacién. 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 modalidad elegida para
dicho estudio no es, como se puede observar en algunas publicaciones inter-
nacionales sobre la materia, un comentario al texto articulo por articulo,
sino que se ha pretendido analizar el texto desde una visién sistemdtica de
las principales materias objeto de su regulacion.

Estructuralmente el libro esta ordenado en once capitulos, que si bien no
coinciden cxactamente con los capitulos en los que esta dividida la norma,
si que pretenden seguir una cierta finalidad sistematizadora con el texto
internacional a la luz de los cauces cldsicos del estudio de la normativa con-
tractual. El objetivo perseguido por la obra que ahora se recensiona, y para-
fraseando al director de la misma, “es la de realizar una primera aproximacién
sobre su contenido a fin de poner de relieve los cambios que su aplicacion traerd consi-
go en el momento en que entre en vigor”.

Tras una breve presentacién del director, el cual detalla con gran acierto el
contenido de la misma, el primer capitulo —-redactado por Dna. Nieves Lopez
Santana (Prof. Titular de la Universidad de Sevilla)- consiste en una aproxi-
macién minuciosa, en la medida en que una obra global como esta lo permi-
te, del Ambito de aplicacion del Convenio. La génesis del Convenio tiene su
origen en el vigésimo noveno periodo de sesiones de la Comisién de UNCI-
TRAL, la cual admitio estudiar la propuesta de incluir en su programa de tra-
bajo el sector del transporte maritimo de mercancias tras el escaso éxito
obtenido por las Reglas de Hamburgo. De esa primera aproximacién, hasta
que en el ano 2002 el Grupo de Trabajo III admitié el encargo de la
Comisién para la elaboracién de un nuevo Convenio, las intervenciones de
gobiernos, organizaciones o el propio Comité Maritimo Internacional resul-
taron entusiastas. Los trabajos preparatorios del instrumento regulador fue-
ron, desde ese momento hasta su aprobacién, constantes e ininterrumpidos.
El dmbito de aplicacion de las RR tiene como uno de sus principales elemen-
tos ¢l dificil equilibrio entre la multimodalidad y el transporte maritimo. De las
diferentes variantes propucstas durante la claboracion, el criterio de la doble
nacionalidad fue, al final, el asumido. La delimitacién del dmbito objetivo de
aplicacién exige, respectivamente, la inclusién en el trayecto acordado, como
minimo, de un tramo internacional por mar y el cardcter transfronterizo del
trayecto acordado en el contrato. Con ello se pretende dejar claro que nos
encontramos ante un verdadero convenio maritimo y no puramente multimo-
dal. Destaca también la autora las posibles situaciones de conflicto con los
demds textos unimodales que puedan ocasionarse. Especial relevancia tienc la
posible colisién con el CMR (ya que el resto de Convenios ceden su aplicabili-
dad cuando el tramo maritimo ¢s el principal y el tramo regulado por aqucllos
¢l complementario) cuando las mercancias sean trasladadas por via rodada,
antes o después de la fase maritima.

Continua la obra con un segundo capitulo dedicado a la delimitacién del
periodo de responsabilidad y las operaciones de carga y descarga realizado
por el Prof. D. Francisco Javier Arias Varona (Prol. Titular de la Universidad
Rey Juan Carlos). La delimitacién del periodo temporal durante el cual cl
porteador responde por la pérdida, deterioro o retraso en la entrega de las
mercancias es, pues, muy importante. Periodos que deberan venir determi-
nados por los actos de recepcién y entrega de las mercancias, tanto en ori-
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gen como en destino. Tras un primer estudio normativo de la cuestién el
autor nos introduce en la delimitacién general del periodo de responsabili-
dad —el art. 12 RR dedican a ello sus tres parrafos—. Las RR han recurrido a
los conceptos de recepcién y entrega para delimitar el periodo imperativo de
responsabilidad del porteador (perfodo de control), apartindose del princi-
pio tackle to tackle de las Reglas de la Haya-Visby, atribuyendo autonomia a las
partes a la hora de pactar la realizacién de las operaciones de carga y descar-
ga, y la consiguiente responsabilidad derivada de dichas operaciones.

La entrega de las mercancias en destine como punto final a la responsabili-
dad del porteador, asi como la regulacidén de la imposibilidad de la misma,
han sido también tratadas por el autor. El art. 48 RR regula un régimen espe-
cifico para estas mercancias pendientes de entrega, delimitando, como bien
se pone de manifiesto en este capitulo, los supuestos de impedimento de
entrega, fijando alternativas y resolviendo los efectos que la imposibilidad de
cntrega tiene sobre la responsabilidad. Detallado analisis de este art, 48 que
también podia haber ocupado lugar en otros capitulos de la obra, quizas con
un mayor acierto que no desvinculindolo del Capitulo 9 RR (tratado en
otros puntos de la obra) referido a la entrega de las mercancias. Capitulo
que finaliza con el estudio del 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 punto final del periodo de responsabilidad
el capitulo tercero nos introduce, de manos del Prof. Juan Luis Pulido Begines
(Catedratico de la Universidad de Cidiz) cn la identidad y obligaciones del
cargador. Los elementos personales del contrato, injustamente desatendidos
por la doctrina, pese a algunas monografias sobre el porteador, suponen el
estudio del elemento subjetivo de la contratacion. El Derecho uniforme, en
este sentido, es en realidad un derecho sobre el régimen de responsabilidad
del porteador, quedando las obligaciones y responsabilidades del cargador, en
la gran mayoria de veces, sometidas a la autonomia de la voluntad de las par-
tes contratantes. Las RR, como sefala el autor, suponen un cambio cn esta acti-
tud pasiva de la normativa, concibiendo al cargador como elemento
fundamental en la adecuada ejecucién del transporte. Tras un adecuado paso
por los antccedentes normativos de esta figura, el capitulo centra la atenc'i(’)n
en los tres elementos importantes en el estudio del cargador: su identificacién,
sus obligaciones y la responsabilidad. El dato esencial en el concepto de carga-
dor radica en su condicién de parte material del contrato, con independencia
de requisito alguno relativo a la propiedad de las mercancias. También las figu-
ras del cargador documentario (aquél que aparece designado como tal en
documento de transporte), destinatario o parte controladora son brevemente
analizadas. Las RR dedican el capitulo séptimo a regulas las obligaciones del
cargador frente al porteador (notar las especificidad de las obligaciones frente
al cargador contra a la laxitud de las obligaciones genéricas del portcador). La
entrega de las mercancfas para su transporte (adecuadamente embaladas,
marcadas y si asi fucse pactado también cargadas por ¢l cargador) suponen
una de las principales obligaciones de esta figura. No cabe olvidar la obligacion
de facilitar informacién, instrucciones y documentos a favor del porteador (las
RR usan para ello el criterio, quizis algo indeterminado, de la razonabilidad,
para fijar la cantidad y calidad de la informacién prestada). Al igual que ocu-
rre en Convenios precedentes las RR, pese a configurar cl contrato de trans-
porte como bilateral y oneroso, no regulas de forma expresa en pago del flete
(alguna previsiones hay en determinados articulos —1.98, 49, 49 6 60-).
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Tras el estudio de la figura del cargador, parece légico, y asi lo hace el préxi-
mo capitulo, dedicar espccial atencion a las obligaciones de la contraparte,
el porteador. Este cuarto capitulo, redactado por el Prof. D. Juan Carlos Sdez
Garcia de Albizu (Catedrdtico de la Universidad Publica de Navarra), preten-
de dar respuesta a los problemas planteados en torno a las obligaciones del
porteador hasta la entrega de las mercancias en destino. Y lo hace centran-
do su atencién, en un primer momento, en las obligaciones comunes a todas
las fases del contrato, y en un segundo instante, observando especificamen-
te las obligaciones del porteador antes, durante y después del viaje.

Cabe destacar, como asi hace el autor de este capitulo, las dos grandes obliga-
ciones que asume el porteador en la contraccién de un transporte de mercan-
cias por mar. La navegabilidad y Ia custodia de las mercancias. En cuanto a la
primera, tras una breve exposicién sobre dicha obligacién como expresion
particular del Derecho maritimo, recoge como esta esta presente en los dos
Convenios internacionales sobre transporte maritimo que permanecen en
vigor. Dedica, como es 16gico, especial atencién al estudio de este concepto en
las RR (art. 14). La puesta y mantenimiento del buque en estado de navegabi-
lidad, la tripulacién, avituallamiento y el buen estado de las bodegas de carga
son también elementos imprescindibles en dicha navegabilidad. Critica el
autor como las RR han mantenido una posicion insuficiente en torno a la tem-
poralidad de dicha obligacién. Lo mismo que no sc inicia dicha obligacién
cuando comienza el viaje, sino antes, tampoco deberia entenderse que conclu-
ye al finalizar el viaje por mar, sino después, una vez descargada la carga.
Entre las obligaciones propias de las diferentes etapas del viaje, el autor desta-
ca la recepcion de las mercancias (art. 12) y la carga y estiba (art. 13) en la fasc
previa al trayecto maritimo, la obligacién de seguir la ruta pactada —con los
consiguiente problemas que el desvio de la misma generarfa- durante el viaje,
y las obligaciones de desestiba y descarga (art. 13), asi como la entrega de las
mercancias después del viaje (cap. 9). Especial relevancia adquieren en las RR
esta obligacion, sobreentendida en los textos internacionales, pero nunca
recogida expresamente como lo hace ahora el texto de Rotterdam, Gabria a
este respecto detallar como clementos fundamentales a tener en cuenta en
dicha obligacién el momento y lugar de la entrega, los problemas que surgen
con la falta de recepcién de la carga, asi como el derecho de retencién de las
mercancias —-fundamentado generalmente en la falta de pago-.

El capitulo quinto de esta monografia sobre las RR, al igual que hard el capitu-
lo signiente, entra de lleno en uno de los problemas que mds controversias ha
suscitado a lo largo de toda la regulacién maritima desde comienzos del siglo
pasado: los documentos de transporte (cap. 8 RR). Para ello el 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 funcién (probatoria, contractual y representati-
va de las mercancias). Respecto de estas funciones tradicionales del documento
de transporte, el autor atestigua que algunas de estas, en concreto la funcién
representativa y la probatoria (en especial con cl uso de contenedores), han
perdido fuerza en la prictica internacional. Otra de las novedades introducidas
por las RR es la ausencia en ellas de mencién alguna al término conocimiento de
embargue, pieza fundamental hasta la fecha en el transporte maritimo.
Terminologia que ha sido sustituida por el genérico documento de transporte (para
una mayor uniformidad). En lo referente a la tipologia de documentos de
transporte hay que destacar la novedosa regulacién que llevan a cabo las RR
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(ademas de admitir la electronificacion del documento —art. 35-), permitiendo
los documentos negociables y los no negociables —tanto los que requieren res-
titucion del documento para la entrega de las mercancias, como aquello que no
necesitan ser cedidos para requerir del porteador la entrega de las mismas—. El
contenido del documento, reflejo de las condiciones pactadas por los intervi-
nientes, no se aparta en cxceso de lo recogido ya por el art. 3 RHV 6 15 RH. El
art. 36 RR requiere la identificacién de las mercancias objeto del transporte, los
datos sobre el estado de las mismas, los datos del emisor (con la consiguiente
identificacion del porteador) y los necesarios para la identificacién del destina-
tario y lugar de destino. Finaliza el autor esta explicaciéon sobre los documentos
de transporte con un breve andlisis sobre las reservas (art. 40) que el porteador
maritimo pueda formular en relacion con el estado y condicién aparente de las
mercancias en el momento de su recepcién.

Siguiendo con el tema anteriormente tratado, el capitulo sexto, a cargo del
Prof. D. Andrés Recalde Castells (Catedratico de la Universidad Jaume 1),
pretende sistematizar algunas de las cuestiones mds relevantes en estrecha
conexion con los documentos de transporte: la tipologia de estos, el derecho
de control y la transferencia de derechos sobre las mercancias. Interesante
destacar uno de los primeros aparatados del capitulo, dedicado por el autor
a cnumerar una serie de consideraciones sobre los cambios introducidos por
las RR. Tras estas consideraciones generales entra de lleno, de nuevo, en el
concepto y clases de documentos del transporte, si bien de una forma mas
critica que su antecesor en el capitulo quinto. Algunas de estas scria el aban-
dono de términos ampliamente extendidos en el trdfico maritimo o ambi-
gliedades originarias de posibles dificultades intcrpretativas cn la tipologia
de documentos. A esta iiltima cuestién, la referente a Ia tipologia de los mis-
mos (negociables, no negociables, con necesaria restitucion, sin necesaria
restitucion, clectrénicos), dedica el profesor Recalde una especial atencién.
Y lo hace en el apartado dedicado a la entrega de las mercancias (cap. 9 RR).
En un primer lugar sitda la obligacién de recepcion y confirmacion de las mer-
cancias por el destinatario (arts. 43 y 44) para después entrar de lleno en la
cuestion de la legitimacién a la entrega e imposibilidad de la misma. Las
soluciones previstas por el Convenio, regulando soluciones diferentes en
funcién de los diferentes tipos de documentos de transporte emitidos, pese
a ser criticable, parece 16gico que asi se haga. Asi las RR regulan en un pri-
mer momento el problema, frecuente, de transporte sin documentos o con
documentos no negociables que no requieren restitucién (art. 45), asi como
la imposibilidad de entrcga de las mercancias en los transportes representa-
dos en dicho documento. En segundo lugar los documentos no negociables
que requieren de restitucién para la entrega de la carga emitidos en un con-
trato de transporte (art. 46) y por iltimo la legitimacién a la entrega en
aquellos transportes en los que se ha emitido un documento negociable (art.
47). Apartado especial dedica al andlisis conjunto de la imposibilidad de
entrega en los transportes representados en los documentos recogidos en los
arts. 46y 47 (aquéllios que deban ser restituidos para le entrega de la carga).
Cuestién conexa es la referente al derecho de control en el transporte
maritimo, también recogida en este capitulo. El capitulo décimo dedica sus
articulos a este proposito. Las indicaciones en relacién con las mercancias
incluyendo el derecho a recibirlas en algiin puerto o lugar de la ruta, o la
posibilidad del destinatario son algunas de las indicaciones que la parte
controladora puede dar al porteador. El derecho de control (o derecho de
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disposicién) excluiria las instrucciones que modificase los elementos sus-
tanciales del contrato.

La siguiente aportacién, el capitulo séptimo, tiene como objeto el trata-
miento de la multimodalidad en el Convenio internacional. En coautoria
con el Prof. D. Alberto Diaz Moreno (Catedratico de la Universidad de
Sevilla) y la Prof. Dna. Nieves Lopez Santana, dedican este titulo al nove-
doso panorama introducido por las RR en cl tratamiento de la prictica
comercial internacional referente a la intervencién de varios modos de
transporte. Son las denominadas operaciones door to door, que en el dmbi-
to de los transportes maritimos, a tenor del lugar de recepcién y entrega
acordados, neccesariamente requicre el traslado de las mercancias por
modos distintos al martimo. A la hora de tratar el dmbito de la multimoda-
lidad, no hay mas remedio que referirse, de nuevo, a la cuestiéon del ambi-
to de aplicacién de la norma. Como ya tuvimos la ocasién de poner de
manifiesto, las RR regulan las operaciones “puerta a puerta”, suscitando
con ello cuestiones de multimodalidad (es lo que se ha denominado enfo-
que “maritime plus” ya que la multimodalidad no es pura, sino predetermi-
nada por un tramo maritimo). Los autores pretenden recoger en este
amplio capitulo el sistema de responsabilidad del porteador en el transpor-
te en el que intervienen una pluralidad de modos. El sistema de responsa-
bilidad en red, por el que optan las RR, art. 26 —que lleva por ribrica
“Transporte precedente o subsiguiente en el transporte por mar’— remite
al régimen internacional imperativo (no maritimo) que hubiera sido apli-
cable si el cargador hubiecse concertado con el porteador un contrato espe-
cifico para esa [ase del transporte global en el que se ocasioné el dano o
pérdida de las mercancias. La aplicacién de este régimen de responsabili-
dad, sin embargo, parece debilitarse, aunque someramente, por la dificul-
tad que entrafia la localizacién de la etapa concreta en la que se produjo el
hecho origen de la responsabilidad (dafio, pérdida o retraso), cuestién
crucial para determinar la normativa que regird dicha responsabilidad.
Sin entrar cn detalle, dada la extensién del capitulo, si notar algunas de las
conclusiones a las que llegan los autores del capitulo —que transcribo casi lite-
ralmente dada la importancia de las mismas—. Atendiendo a la aplicacién de
las RR, la primera consistird en determinar cuando estas no son aplicables, la
segunda cuando pueden resultar aplicables, y en tercer lugar, la aplicacién
exclusiva del texto internacional. En primer lugar seria el desplazamiento de
las RR en las operaciones realizadas por diversos modos (siendo uno de cllos
el maritimo) cuando uno Convenio unimodal (bien terrestre, aéreo o aguas
interiores) sea aplicable, con arreglo a sus propias normas a toda o parte de
la operacién, siendo este el que prevalezca. En segundo lugary, siendo de apli-
cacion las RR, se ha optado por incorporar un sistema de red en todos los
aspectos imperativos relativos a la responsabilidad del porteador. Dicha apli-
cacién tendrd la necesaria concurrencia de tres condiciones: a) que el hecho
causante de responsabilidad se haya producido en la fase no maritima, b} que
exista una normativa internacional imperativa que regule expresamente la
responsabilidad del porteador y, ¢) que sc pueda afirmar que dicha normati-
va hubiera resultado aplicable si las partes hubiesen celebrado un contrato
separado para cada segmento del transporte, incluido en ¢l que se produjo el
dano. Por ditimo, las Reglas se aplicardn con cardcter exclusivo al contrato de
transporte cuando: a) el hecho se haya producido en la fase maritima —o el
hecho no pueda ser localizado en una fasc determinada—, b) siendo el hecho

308 issN 02100797 RDM 280 / Abril-Junio - 2011 pags. 285-311



RECENSIONES

producido en fase no maritima no se hubiese aplicado normativa internacio-
nal alguna atin habiéndosc celebrado un contrato scparado para dicha fase y,
¢) aun cuando la normativa unimodal fuese aplicable, esta no regulase impe-
rativamente el régimen de responsabilidad del porteador.

El octavo capitulo, redactado por el Prof. D. Jos¢ Manucl Martin Osante
(Prof. Titular de la Universidad del Pais Vasco), acomete uno de los temas
de mayor impacto en la nueva regulacion internacional (y de mayores criti-
cas también): la responsabilidad del porteador por pérdida, dafio o retraso
de las mercancias. Visto el régimen aplicable de responsabilidad del portea-
dor, parece 16gico, entrar ahora en ¢l contenido de dicho régimen. Variados
y novedosos son algunos de los elementos que el Convenio aporta en estc
sentido: 1.- El periodo de responsabilidad acogido por las RR es mds amplio
que el de convenios precedentes, al concebir cl transporte “pueria a puerta’
extendiendo de esta manera el periodo de responsabilidad mds alld de la fase
maritima —desde la recepeion hasta la entrega—. 2.- En lo referente a los
supuestos de responsabilidad se regula expresamente el retraso, hasta ahora
ausente, en la entrega de las mercancias, ademads de la pérdida y dario. 3.- El
régimen de responsabilidad del porteador se fundamenta en la culpa pre-
sunta. Asi éste serd responsable en los supuestos ocasionados durante el peri-
odo de responsabilidad, salvo que acredite su inimputabilidad —o la de sus
auxiliares-, En cuanto al régimen de prueba de dichos supuesto, las RR
optan por un sistema de fases (notablemente complejo para el autor), deter-
minando cuando la carga de probar recae sobre el reclamante o el reclama-
do (porteador). 4.- Por tiltimo, el nuevo Convenio establece dos niveles de
imperatividad de las obligaciones y la responsabilidad acogidas en el mismo.
En lo que se refiere al porteador (o parte ejecutante maritima) no cabe limi-
tar —aunque si incrementar— su responsabilidad mediante ningin tpo de
cldusulas o acuerdos (caricter imperativo minimo). Por lo que respecta al
cargador y al destinatario, las obligaciones y responsabilidad previstas en el
Convenio no podrdn modificarse mediante el ejercicio de la autonomia de
la voluntad (cardcter imperativo inderogable).

En continuacion con capitulo precedente, y como de 16gica cabia esperar, la
novena aportacién en esta monografia es la dedicada a la limitacién de respon-
sabilidad por ¢l porteador. La autoria corresponde a la Prof. Dha. Irene Escuin
Ibanez (Prof. Titular de la Universidad Politécnica de Cartagena). El Convenio
internacional no ha cuestionado ¢l hecho de establecer un limite indemniza-
torio de la deuda del porteador. La discusién ha versado en el limite maximo
de dicha indemnizacién, 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 determinar cl importe al que ascien-
de la indemnizacién (art. 22 RR) que debe satistacer, la cual serd posterior-
mente objeto de limitacién. Una vez concretada la suma indemnizatoria
atendiendo al dano producido, el siguiente paso serd determinar si dicho
importe tiene algin tipo de limite mds alld del cual no podran resarcirse los
danos causados por ¢l porteador (cap. 12 RR). Gilculo del limite indemniza-
torio que deberd a tender para su correcta precisién al caso en que nos encon-
tremos (resultado de multiplicar el nim. de bultos, unidades de carga o Kg.
por un nimero determinado de DEG) bien pérdida o averia de las mercanci-
as, bien retraso en su entrega. Sin embargo, el Convenio, al igual que hacian
sus predecesores, establece ciertas exclusiones de los limites indemnizatorios,
generalmente por un comportamiento temerario y consciente del porteador.
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Antepentiltima aportaciéon es la centrada en las reclamaciones, tanto el
deber de aviso previo que recae sobre el destinatario frente al porteador (o
dependientes), como el régimen de plazos para el ejercicio de la accién ante
los Tribunales (u érganos arbitrales). El autor de este capitulo es el Prof. D.
Aitor Zurimendi Isla (Prof. Titular de la Universidad Pais Vasco). Dado que
en el capitulo siguiente se abordan las cuestiones sobre jurisdiccién y arbitra-
je, el autor centra su atencioén en las reclamaciones. El art. 23 RR presume
que el porteador ha entregado las mercancias en la forma indicadas cn el
contrato. Gorresponde, por tanto, al destinatario —a través de la protesta o
aviso— dar a conocer a aquél que dicha carga no ha llegado en el estado en
que se esperaba. Aviso que, apartindose de sus predecesores, las RR otorga
libertad de forma. En cuanto al momento en que debe realizarse dicho aviso,
en caso del retraso serd en los veintian dias siguicntes a la entrega fijada, y
en caso de pérdida o dano serd de siete dias, si este no es evidente, o en el
momento de la entrega si lo ¢s. No olvida ¢l autor una breve referencia al
plazo de dos anos para el ejercicio de las acciones (cap. 13 RR) que surjan
del contrato al que resulte aplicable cl Convenio, y ello tanto si son someti-
das a la jurisdiccién ordinaria como ante un érgano arbitral.

El ultimo capitulo del libro que se recensiona estd dedicado a los capitulos 14
y 15 RR. A cargo del Prof. D. Juan José Alvarez Rubio (Catedrdtico de la
Universidad del Pais Vasco), toma el titulo de “Jurisdiccidn y Arbitraje en cl
nuevo Convenio UNCITRAL”. Temas, ambos, a los que las RR dedican dos de
sus tltimos capitulos (caps. 14 y 15). Cabria resumir este 1iltimo capitulo de
la obra parafraseando las tltimas lineas expuestas por el autor: “Cuestiones
referentes a la modalidad en que se exteriorice la voluntad de las partes de
someter a un juez o tribunal extranjero un determinado litigio, el doble efec-
to de la cldusula de eleccién de foro, la interaccién existente entre el Jusy el
Forum, las condiciones sustantivas y formales necesarias para la validez del
acuerdo, la conexion entre cl litigio y el Tribunal clegido, ¢l momento de la
realizacién del acuerdo atributivo e jurisdiccion, la problemdtica concernien-
te a la oportunidad de la cldusula atributiva de jurisdiccién a terceros no par-
tes en cl acuerdo que contiene tal cldusula, o la caracterizacion del foro de
competencia resultante del juego de la autonomia de la voluntad de las par-
tes, junto a la dimensidn del arbitraje” pueden ser apreciadas en el examen
del articulado del Convenio UNCITRAL.

Tras todo lo expuesto, sucinta exposicién de las ideas que aparecen en el
libro que hemos recensionado, ¢s evidente que 1o nos encontramos ante un
libro de rdapida ejecucion, sino ante una obra resultado de un trabajo en
equipo desarrollado por estudiosos del transporte maritimo, fruto de la
reflexion y el estudio desde una disciplina comin para la generacién de un
conocimiento sobre un nuevo instrumento internacional v sobre su impacto
en la prdctica comercial internacional.

En suma, un libro que pretende constituirse, parafraseando al Porf.
Emparanza Sobejano en el prologo de la obra, en “una guia inicial dirigida a
conocer el contenido y entresijos de esta nueva regulacién internacional (...)
para que los estudiosos del derecho maritimo de nuestro pais y de los pafses
latinoamericanos tenga ante si una primera orientacién sobre ¢l nuevo
Convenio que sirva de referencia inicial para su interpretacién”. Libro comple-
to, de interesante lectura y, que sin el dnimo de ser exhaustivo, se erige como
la primera monografia dedicada a las Reglas de Rotterdam en nuestro idioma.
Quizds ha llegado el momento en que la comunidad cientifica internacional,
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estudiosos y practicos del derecho maritimo, y mds en concreto en ¢l comer-
cio maritimo internacional, deban optar por una norma —que atin con su cri-
ticas y defectos- contienen multitud de elementos innovadores capaces de
resolver los diferentes conflictos que la prictica forense internacional recla-
ma. Situaciones complejas requieren, en no pocas ocasiones, soluciones
complejas. Quizds sca esta una de ellas.
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