LA OBLIGACION DE PROVEER LA
NAVEGABILIDAD DEL BUQUE EN EL
CONVENIO DE BRUSELAS DE 1924

Fernando Jiménez Valderrama®*

En las diversas modalidades juridicas, bajo las cuales se realiza
actualmente el transporte maritimo de mercancias, el concepto de
navegabilidad del buque continda jugando un papel fundamental en
la definicién de las distintas obligaciones que debe cumplir la parte
encargada de la realizacion del transporte (fletante en el contrato de
fletamento; portecador en el contrato de transporte maritimo de
mercancias). Si bien el concepto de navegabilidad del buque puede
entenderse l6gicamente en las formas juridicas fletamentarias, no
sucede lo mismo cuando pretende articularse dentro del conjunto de
obligaciones que nacen por la celebracion de un contrato de transporte
maritimo de mercancias bajo la modalidad de conocimiento de
embarque, que actualmente se formula bajo la idea de la existencia
de una séla obligacién genérica de transporte, considerada como
obligacion de resultado. A pesar de ello, la normativa vigente (articulo
1582 del Cédigo de Comercio Colombiano, articulos 3,1 y 3,2 del
Convenio de Bruselas y articulo 5 de la Ley de Transporte Maritimo
Espanola de diciembre de 1949) menciona la navegabilidad como un
deber de cumplimiento por parte del porteador. Por tanto resulta
necesario, y a pesar de las dificultades de orden ldgico - juridico,
intentar comprender la navegabilidad dentro de la figura del Contrato
de Transporte Maritimo de Mercancias.

*  Abogado del Colegio Mayor de Nuestra Seiiora del Rosario. Doctor en Derecho Universidad de
Salamanca, Profesor de la Universidad del Valle.
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LA ORLIGACION DE PROVEER [A NAVEGARILIDAD DI,
BUQUE EN EL CONVENIO DE Bruscias pE 1924

En este trabajo intentaremos presentar cual es el concepto y las
caracteristicas de la obligacién de navegabilidad en el Convenio de
Bruselas de 1924, acudiendo a la interpretacion que sobre este punto
se ha realizado tanto en la jurisprudencia britdnica como las doctri-
nas francesa y espafiola.

1. LA OBLIGACION DE NAVEGABILIDAD
EN EL DERECHO COMPARADO

1.1. En el derecho inglés

Dentro de la estructura juridica anglosajona, la obligacién de
navegabilidad ha ocupado un lugar especifico asignado por los tribu-
nales a través de las multiples decisiones que se han emitido sobre su
materia. La calificacion que se le asigna no tiene un interés meramern-
te tedrico, sino que comporta consecuencias importantes frente a la
sancion juridica que se produce en caso de incumplimiento. Veamos
cuél es la posicién de la obligacién de navegabilidad dentro de este
entramado.

En el derecho inglés la navegabilidad constituye una clausula
implicita en el contrato (implied undertaking)®. Ello quiere decir, que
las partes no necesitan establecerla expresamente en el contrato, por-
gue es reconocida como parte de €l por los tribunales, en cuanto que
constituye un elemento necesario para dar al negocio juridico la efi-
cacia negocial propuesta’.

Nos referimos al Convenio Internacional para la Unificacion de ciertas Reglas en materia de
Conocimientos de EEmbarque, suscrito en Bruselas 2l 25 de agosto de 1924, A pesar de que Colombia
no hava ratificado atin este Convenio, su normativa tiene una importancia fundamental en la
regulacidn de los Conwrates de Transporte Maritimo de Mercancias que se celebran en el dambito
internacional (incluyendo aquellos celebrados y/o ejecutados en nuestro pais). La fuerza normativa
del Convenio en estos casos, viene dada generalmente porgque contractualmente las partes lo
establecen como regulador de sus relaciones de transporte.

Cfr. CARVER - COLINVAUX, Raoul: Carver’s Carriage by Sea, London, Stevensé&Sons, 13 ed.,
pag. 105: SCRUTTON, Thomas Edward: Scrutton on Charterparties and Bills of Lading/ Lennox
Mcnair, W. ¥ Mocatta, Alan, London, Sweet & Maxwell, 19th, ed., 1984, pdg. ¥2; CHORLEY,
Robert Samuel: Shipping Law/Nji Gaskell, C. Debattista, Rj Swatton, London, ¥ ed., Pitman,
1992,pag. 181; WILSON, John: Carriage of Goods by Sea. London, Pitman Publishing, 2nd, ed.,
1993, pag. 9.

3 Cfr. CHESHIRE FIFOQOT & FURMSTQN, M. P.: Law of contract. London, Butterworths, 12 ed.,
1991, pég. 133.
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Dentro de la clasificacion de conditions, warranties e intermediaie
terms, la jurisprudencia inglesa ha clasificado la navegabilidad como
intermediate term, por lo cual ante su incumplimiento, si la contra-
parte se ve privada substancialmente del completo beneticio que per-
seguia con el contrato, puede “repudiar” (repudiation) el contrato o
bien en caso contrario, puede solicitar la indemnizacién por dafios y
perjuicios®.

En el Common law se entiende por deber de navegabilidad
(seaworthiness) la obligacién para el porteador de proveer una nave
adaptada para hacer frente a los peligros del mar y otros riesgos a que
pueda ser expuesta en el curso del viaje. La navegabilidad del buque
en el derecho anglosajén presenta las siguientes caracteristicas:

a) Cardcter absoluto de la navegabilidad

A diferencia de lo establecido posteriormente en el Convenio de
Bruselas, para el Common law britdnico la obligacion de
navegabilidad es de resultado®. La obligacién de navegabilidad se
configura como una garantia implicita que, salvo estipulacion en con-
trario, hacia responsable al armador de los vicios ocultos del buque.
Es decir, en virtud de dicho vinculo juridico el porteador o naviero
debe proporcionar efectivamente un buque navegable, sin que baste
el hecho de desplegar la debida diligencia para procurar dicha
navegabilidad.

En virtud de este criterio conceptualmente riguroso, ¢l porteador
se obligaba frente al cargador, en forma absoluta, a utilizar un buque

4 Dehé recardarse que-; materia de contratos en ¢l derecho inglés existen tres tipos de cldusulas (terrms):

condifions, viarranties ¢ intermediate rerms. La distincidn entre cada una de ellas tigne importancia por
cuanto, segin se clasifiquen, se gencran consecuencias diferentes ante su eventual incumplimiento. Las
conditions son clausulas esenciales cuyo incumplimiento anula el contrato en su totalidad, las wewrraaties,
que son cldusulas que contienen vinculaciones no csenciales, ante su incumplimiento autorizan a la
contrparte para pedir una indemnizacion por dafios y perjuicios. Por tltimo, por el incumplimiento de
una cldusula infermediate term la contraparte puede resolver el contrato dependicndo de 1a gravedad
del incomplimientn. Cfr. CHORLEY & GILES: Derecho Maritimo, Traducida por Fernando Sdnchez
Calero, Barcelona, Bosch, 4 ed., 1962, pag. 157; SAENZ GARCIA DE ALBIZU, Jusn Carlos: La
innavegabilidad del bugue en el transporte maritime. Madrid, Civitas. la. ed., 1992, pag. 79; WILSON,
John: Ob. cit., pag. 11.

*  Cfi. TETLEY, W.: Due diligence and Senworthiness, En: Studi in Onore di G. Berlingieri, Genova, 11
Diritlo Marittimo, 1964, pag. 573; POLO, Bduardo: Alcance de la responsabilidad del fletante y del
porteador por falta de navegabilidad inicial del buque. En: Revista Juridica de Catalufia, 1969, pag. 898,
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navegable para el transporte, con suficiente capacidad para el trasla-
do adecuado de las mercancias, e igualmente asumia la obligacion de
proporcionar un buque con condiciones idéneas para hacer frente a
los peligros del mar, debiendo responder en todos los casos en que la
ausencia o los defectos de navegabilidad hubiesen infringido dafios a
las mercancias, atn en el caso de haber desplegado la diligencia razo-
nable o debida.

Como podemos observar, se trata de un criterio absoluto y muy
riguroso para el porteador de las mercancias, el cual en caso de
innavegabilidad del buque, con dafio de las mercancias, hacia frente
a una verdadera responsabilidad objetiva. A pesar de la existencia de
esta reglamentacion, en la practica de la negociacién marftima la si-
tuacion era muy diferente debido a la profusion con que se utilizaban
las clausulas limitativas de la responsabilidad que permitian impedir
la aplicacién de los principios del common law, sustituyéndolos por
un esquema mas favorable a los intereses de los porteadores. A partir
de esta situacion, a todas luces contraproducente para los pafses car-

~ gadores, se inicid la reforma de la legislacién con el fin de configurar

un ordenamiento imperativo que no pudiese ser modificado por quie-
nes intervenian en este tipo de negocios. Simultineamente, y con vis-
tas a no trasladar todas las consecuencias derivadas del incumplimiento
a la parte porteadora, era necesario cambiar la obligacién de
navegabilidad, tal como la concebia el derecho britanico, convirtién-
dola de obligacién de resultado a obligacién de medios. El Harter
Act de 1893 significa el transito en esta evolucién, que examinare-
mos mas adelante, cuanto estudiemos la obligacién de navegabilidad
en el marco del Convenio de Bruselas de 1924.

b) Contenido de la obligacién de navegabilidad

El concepto de navegabilidad del buque no sélo se limita al deber
del porteador de proveer una nave fisicamente apta para realizar la
aventura maritima, sino que también incluye el compromiso para
dotarla de un equipo conveniente y una tripulacién suficiente y
competente para la realizacién del viaje. Adicionalmente, incluye la
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debida capacidad e idoneidad del buque para recibir y transportar
convenientemente la carga (cargoworthiness), asi por ejemplo, hace
partc dc la navegabilidad de un buque que las bodegas sean aptas y
seguras para las mercancias y que los frigorificos de la nave estén
funcionando®.

¢) Relatividad de la navegabilidad’

Finalmente, la navegabilidad se caracteriza en el derecho inglés
por su relatividad. Con esto quiere decirse que su concepto si bien
contiene elementos tedricos claramente delimitados por el Common

Law, en la prictica se aplica con relacién al viaje concreto que reali-

zard el transportador y a la mercancia que es objeto del transporte. De
esta manera un buque puede perfectamente ser navegable para cfec-
Los de transportar una mercancia determinada a un puerto dado y pue-
de no serlo para realizar otra travesia en la que se presenten diferentes
circunstancias (por ¢jemplo, cuando la ruta a seguir normalmente ofre-
ce condiciones mds peligrosas, o bien, cuando se trata de una mer-
cancia que requiere cuidados especificos). En conclusidn, cada caso
debe ser evaluado de acuerdo con sus circunstancias especificas®.

La relatividad de la obligacion de navegabilidad y su considera-
cién casuistica a nivel jurisprudencial ha conducido a que en

®  Casos Cargo per Maori King vs. ITugues ([1895] 2 QB 550), Tattersall vs. National Steamship Co.
([1884]12 Q.B.D. 297 ¥ Stanton vs. Richardson ([1874] 9 C. P. 390). Cfr. WILSON, John, Ob. cit.,
pags. 12 ¥ 13; IVAMY, Hardy E.R.: Payne & Ivamy's Carriage of Goods by Sea. London and
Edinburgh, Butterworths, 13 ed., 1989, pdg. 111.

Se dice que la navegabilidad es objetiva o absoluta, si se refiere a las condiciones que debe reunir
el buque para hacerse a la mar v afrontar los riesgos de la navegacion, con independencia de
cualquier otra circunstancia que no sea el propio bugue. Por el contrario, hablamos de una
navegabilidad relativa cuando se hace referencia a la idoneidad de un bugue determinado en funcicn
del viaje que debe emprender y de la naturaleza del transporte para el coal ha sido contratadn,
incluyendo la capacidad para recibir la carga. Cfr. POLO, Eduardo: Ob. cit., pag. 872

La innavegabilidad es una cuestién de hecho que debe analizarse en cada caso: En los casos
Northumbrian Shipping Co. Lid. vs. Canadian Goversunent Merchart Marine Lid. ([1939]AC 367),
The Makedonia, Owners of Cargo Laden on Makedonia vs. Makedonia Owners ([1962] P 190) se
consider6 que se habia producido innavegabilidad por falta de provision de combustible para ¢l
viaje propuesto. En el caso Riverstone Meat Co. Pry Lid. vs. Lancashire Shipping Co. Lid. ([1961]
AC 807), habia innavegabilidad por un disefio de la nave defectuoso; o en el caso Prevideni of
India vs, Weast Coast 55 Co., The Portland Trader ([1964] 2 Lloyd's Rep 443, US Court of Appealy,
existia innavegabilidad por no haber equipado a una nave con un radar, a pesar que este no se
consideraba esencial para la navegacidén tramp. Cfr. TVAMY, Hardy E.R.: Payne & Tvamy’s Carriage
of Goods by Sea, pag. 113,
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muchas ocasiones las compaiifas porteadoras no sepan con certeza
cuales son las prestaciones concretas a las que estan obligadas con el
fin de cumplir con el deber de navegabilidad; ello las ha motivado en
la practica a realizar una “supervigilancia” de las condiciones de
navegabilidad, con el fin de evitar cualquier incumplimiento que les
pueda generar obligaciones indemnizatorias.

Como puede observarse, la obligacién de proporcionar un buque
navegable, tal como ha sido entendida en el Common Law, impone al
porteador una pesada carga, que ha generado una reaccién por parte
de las compaiiias porteadoras que eludian frecuentemente el propési-
to legal, insertando en la prictica, férmulas para limitar o excluir esta
obligacion. El principio de libertad contractual en virtud del cual es
plenamente legitimo para las partes el establecer las condiciones que
regirdn su relacion juridica, permitia esta serie de pactos, muchas veces
abusivos.

A pesar de que bajo este esquema la jurisprudencia inglesa reco-
nocia y respetaba el principio de la autonomia de la voluntad como
orientador de las relaciones contractuales entre particulares, 1a situa-
cidn abusiva que frecuentemente se presentaba, hizo que los tribuna-
les optaran por darle una interpretacion restrictiva a este tipo de
cldusulas atendiendo a su cardcter puramente excepcional; asi en el
caso Nelson Line v. Nelson [1908] A.C. 16, en el que se discutia el
alcance de una clausula que liberaba al porteador de responsabilidad
“por cualquier dafio a las mercancias que puedan ser cubiertas por el
seguro” fue declarada dicha clausula como no efectiva para excluir la
responsabilidad resultante de la innavegabilidad. Para el Tribunal una
referencia general a la exclusion de la responsabilidad del porteador,
como la utilizada, no es suficiente para eliminar la responsabilidad
por innavegabilidad del buque'®.

¢ Citado por WILSON, John, Ob. cit., pag. 10.

Otros casos citados por la doctrina inglesa, en los cuales sc aplica el mencionado criterio restrictivo
en la evaluacién de las cliusulas limitativas de responsabilidad contractual son los siguientes:
Ingram & Royle Lyd. vs. Services Maritime du Treport ([1914] 1 KB 541), Tattersall vs. National
5§ Co. ([1884] 12 QBD 297). Cir. IVAMY, Hardy E.R.: Payne & Tvamy’s Carriage of Goods by
Sea, pag. 111 v 112
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1.2. En los derechos continentales

La referencia a los derechos continentales vigentes antes de la
firma del Convenio de Bruselas de 1924, no alcanza a tener ¢l interés
que en este tema tuvo el derecho anglosajén. Ello tiene una explica-
cion: mientras el tratamiento de la navegabilidad por el derecho an-
glosajon constituyo fuente directa de la reglamentacién del Convenio
de Bruselas, las mismas reglamentaciones procedentes de los dere-
chos continentales apenas tuvieron alguna influencia en su elabora-
c16n final. Por lo tanto, examinando este punto desde una perspectiva
actual, estas referencias del derecho continental tendrian apenas el
valor de una referencia histérica, que poco aporta al punto que trata-
mos, por lo cual no nos detendremos en su andlisis, sin perjuicio que
examinemos brevemente una de sus caracteristicas fundamentales que
contrastan abiertamente con el régimen planteado en las Reglas de la
Haya - Visby'": la obligacion de navegabilidad entendida como de
resultado.

Paralelamente a lo establecido por el Common Law, en el derecho
continental existe igualmente un reconocimiento al principio de liber-
tad de pactos, que permite la validez de cldusulas que excluyan la res-
ponsabilidad del porteador. Una libertad de este tipo constituye una
garantia importante en favor de los intereses de los navieros o
porteadores. Al igual que el derecho anglosajon, el derecho continen-
tal concibe la obligacion de navegabilidad como una obligacion de
resultado, constitutiva de una garantia del estado del buque por parte
del porteador frente a los cargadores. De esla forma, desde la Ordenan-
za Francesa de 1681, se establece la responsabilidad del porteador por
la navegabilidad del buque, de la cual no puede exonerarse, en ausen-
cia de pacto en contrario, ni siquiera alegando la existencia de

11

Cuando mencionamos las Reglas de la Haya-Visby, nos referimos al Convenio de Bruselas de
1924, modificado por los protocolos de 23 de febrero de 1968 (Reglas de Visby) y de 21 de diciembre
de 1979,

LNIVERSIDAD DE LA SABANA — FACULTAD DE DERECHO

171



172
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vicios ocultos. A partir de la Ordenanza Francesa de 1681, esta mis-
ma regla pasd al Cédigo de Comercio Francés de 18072,

La incorporacién que hizo la legislacidn francesa del Convenio
de Bruselas de 1924, mediante la ley de 2 de abril de 1936, fue par-
cial, en cuanto se aparté de su texto literal. Mientras la normativa del
Convenio imponia al naviero la obligacion de observar una debida
diligencia en el cumplimiento de la obligacion de navegabilidad del
buque, la ley francesa omitia cualquier referencia a la naturaleza de
esta obligacion (como de mera diligencia o de resultado), por lo cual
mantenia su vigencia el articulo 297 del Cdédigo de Comercio Fran-
cés que obligaba al naviero a garantizar el estado de navegabilidad
del buque en el cual se realizaba el transporte'®. Lo que originalmente
se disefié en el Convenio como obligacion de medios, se convirtio,
en el Derecho Francés, en una obligacion de resultado, o lo que es
igual, el porteador pasa de tener que realizar una actividad diligente,
tendente a la puesta en condiciones de la nave, a responder de que el
transporte serd cumplido en condiciones de navegabilidad.

Posteriormente, con la promulgacion de la Ley niimero 66-420
de 18 de junio de 1966, reguladora de los contratos de fletamento y
de transporte maritimo, la legislacién trancesa cambia de orientacién
y adopta los postulados del Convenio de Brusclas de 1924 en cuanto
a la obligacion de realizar debida diligencia para poner €l buque en
estado de navegabilidad. En el Capitulo 111, art. 2, a), establece que a
pesar de haber pactado cualquier estipulacién contraria (régimen im-
perativo), el transportista estard obligado, antes y al inicio del viaje, a
desplegar una diligencia para poner el buque en estado de

2 Enel titulo 1, art. XIII de la Ordenanza Francesa de 1681 se establecia: “ Si toutesfois le Marchand
Prouvoil gue lors que le Vaisseau a fait voile, et estolt incapable de naviger, le Maistre perdra son
Jret, et répondra des dommages et interest du Marchand”. Chr. PARDESSUS, J.M..: Collection de
lois maritimes antérieures au XVITe. siécle. Paris, L'imprimerie rovale, 1845, pig. 362; DANIJON,
Daniel: Tratado de Derecho Maritimo, Traduccidn de A. Rodriguez Ramén, Editorial Reus, Tra.
ed., Tit. 11, Tomo 1L, 1934, pag. 378 v RODIERE, René v DU PONTAVICE, Emmanugl: Droit
Maritime. Dalloz, 11 ed., 1991, pag. 216.

13 Cfr. FRAIKIN, Guy: Traité de la Responsabilité du transporteur maritime. Paris, Ed. R. Pichon et
R. Durand-Auvzias, 1957, 4064 pp.
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navegabilidad, teniendo en cuenta el viaje que debe efectuar y las
mercancias que debe transportar'4,

Por su parte, el Derecho Espafiol, en el régimen establecido en el
Cédigo de Comercio (art. 676), que continda aplicandose a los trans-
portes maritimos no regulados por la Ley de Transporte Maritimo de
1949, consagra una obligacion de resultado en lo que a la obligacion
de navegabilidad se refiere. Esta disposicién contrasta con la asumi-
da en este tema por la Ley de Transporte Maritimo de 1949, que adopta,
como obligacién de medio, el criterio en la puesta del buque en esta-
do de navegabilidad, aunque como ya lo hemos mencionado, esta
ultima regulacion opera sobre criterios imperativos, a diferencia del
planteamiento establecido en el Cédigo de Comercio que autoriza
pactar en contra cuando asi lo consideren las partes interesadas en el
negocio.

2. LA OBLIGACION DE NAVEGABILIDAD EN EL
CONVENIO DE BRUSELAS DE 1924

2.1. La debida diligencia como eje central de la obligacion de
navegabilidad en el Convenio de Bruselas de 1924

Una de las principales innovaciones del flarter Act norteameri-
cano de 1893 en la regulacién del transporte maritimo es la incorpo-
racion del concepto de debida diligencia (due diligence), como
presupuesto necesario para derivar la cxistencia de responsabilidad
en cabeza del porteador. Este criterio fue integrado al articulado del
Convenio de Bruselas, provocando un cambio sustancial en la apre-
ciacién de la obligacién de proveer la navegabilidad del buque.

A partir de 1a introduccion de la idea de 1a debida diligencia, la
navegabilidad ya no constituye una garantia absoluta del estado de

Capitulo TIL Articulo 21: “Nobstant toute stipulation contraire, le transportenr sern tenn, avand el
ar déhut du vayage, de faire diligence pour:

a) Metire le navire en éiar de navigahilité, compie tenw du voyage qu'il doit effectuer el des
marchandises qu'tl doit transporter.
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navegabilidad del buque, sino que ahora es necesario evaluar la exis-
tencia, 0 no, de un comportamiento debidamente diligente del por-
teador para establecer su responsabilidad'®.

Desde el punto de vista de los ordenamientos juridicos europeos
continentales, esta nueva orientacion del problema implica una nue-
va perspectiva en materia de responsabilidad del porteador, pasando
de una responsabilidad objetiva'® por el hecho mismo de la
mnavegabilidad a una responsabilidad por culpa, en la que el portea-
dor respondera solo por aquellos dafios que hayan sido causados por
la falta de navegabilidad del buque, causados por su falta de diligen-
cia. Se modifica asf lo establecido hasta el momento en legislaciones
anteriores, en virtud de las cuales el porteador respondia en todo caso
de falta de navegabilidad de la nave atin habiendo realizado diligen-
temente conductas tendentes a proveer dicha navegabilidad.

Conceptualmente, esta nueva perspectiva altera la categoria de
obligaciones dentro de la cual podemos integrar la navegabilidad del
buque. Si el naviero, como deudor de la obligacidn de navegabilidad,
cumple egjerciendo diligentemente actos tendentes a obtener dicha
navegabilidad, es claro que nos encontramos [rente a una obligacion
de medios, en vez de una obligacién de resultado, como la consagra-
da en los ordenamientos anteriores.

La evolucion del concepto de navegabilidad desde una obliga-
cion de resultado a una obligacion de medios, tiene consecuencias
muy importantes especialmente en materia de responsabilidad. Como
ya lo hemos explicado en parrafos anteriores, esla nueva situacion no

'*  En apinidn de CHORLEY & GILES medianle la incorporacion de la idea de debida diligencia se
consiguc cquiparar la situacién del porieador {commen carrier) a la del depositario ordinario ¥
hacerle responsable por negligence. Cft. CHORLEY & GILES: Derecho Marftimo, pdg. 166.

15 En criterin de POLQ, la obligacion de navegabilidad consagrada en el artfculo 676 del Cédigo de
Comercio Espafiol traduce la primiliva responsabilidad del derecho romano clésico. La garantia de
los vicios del bugue es la Gnica que puede prosperar para justificar la responsabilidad absoluta del
fletante por danos y pegjuicios onginados por falta de navegabilidad del buque. §i el naviero responde
por el mere hecho de quedar demostrada la innavegabilidad, lo que hace es garantizar los vicios
del bugue. Bs un tipico caso de imposicidn legal en el cual se establece una responsabilidad basada
en ¢l riesgo profesional coma manifestacién de la responsabilidad objetiva. Cit. POLO, Eduardo:
Ob. cit., pig. 886 y ss.
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ha tenido origen en el azar, sino que responde a un conflicto de inte-
reses entre el porteador y el cargador, decantindose a primera vista a
favor de los intereses del primero. Sin embargo, como veremos mas
adelante, un balance de toda la normativa consagrada en el Convenio
de Bruselas, resulta més favorable para los intereses de los cargado-
res, especialmente en la medida que impone un régimen de responsa-
bilidad del porteador imperativo del cual no pueden apartarse los
contratantes al momento de celebrar el contrato de transporte mariti-
mo de mercancias.

Igualmente, dicha evolucion refleja las necesidades juridicas de
dos épocas cuyos sistemas ccondmicos eran diferentes. En un primer
momento, la situacion contemplada en los ordenamientos juridicos
vigenles correspondia a una realidad, en donde la navegacién era
menos desarrollada y menos compleja, en forma tal que se permitia
un mayor nivel de exigencia en la responsabilidad del porteador de
las mercancias. Esta época coincide con la formulacién legal codifi-
cada, que por un lado establecen una responsabilidad rigurosa del
porteador si se prueba el hecho mismo de la innavegabilidad del bu-
que y por otro permiten a los porteadores y sus asociaciones eludir
dicha responsabilidad pactando expresamente la no responsabilidad,
basdndose en el principio de libertad de pactos, manifestacion de la
autonomia de la voluntad privada como pilar de la contratacién en
derecho privado.

A partir de la codificacion, se empiezan a producir cambios que
alterarn considerablemente la forma de realizacion de transporte
maritimo, se produce un mejoramiento de las técnicas de transporte y
navegacion y un mayor volumen de los intercambios comerciales.
Esta etapa que se extiende hasta nucstros dias, configura un tréfico
de mercancias diferente en el que la situacién de un porteador es si-
milar a la de un depositario. En un mundo complejo, con multitud de
intercambios comerciales maritimos, quizas es mas apropiado un es-
quema en el que el porteador responda frente al cargador por culpa o
falta de diligencia en el cumplimiento de su obligacién de
navegabilidad, complementado por un sistema de proteccién que
impida que las compaiiias navieras impongan en el articulado de los
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formularios de contratos cldusulas exoneratorias de responsabilidad
atentatorias del equilibrio legalmente establecido.

Aparentemente la nueva concepcién de la obligacion de
navegabilidad, establecida en el Convenio de Bruselas, y por ende
introducida en el ordenamiento de los paises miembros del mismo,
mejora la situacion del porteador frente a la garantia absoluta que
regia en el régimen anterior. Como lo hemos mencionado, esta idea a
la que nos llevarfa una visién rdpida del problema, debe ser abando-
nada si examinamos la dimension de la reforma en conjunto. En cum-
plimiento de la finalidad pretendida por el Harter Act de poner fin a
los abusos que venian cometiendo las compaiiias navieras en la cele-
bracion de contratos cn masa de transporte maritimo, se modificé un
sistema que giraba en torno al principio de libertad de pactos entre
los contratantes por otro con marcado cardcter imperativo, en el cual
los minimos legales establecidos tanto en materia de obligaciones,
exoneraciones y montos de indemnizacion, debian ser respetados y
respecto de los cuales los contratantes no podian pactar en contra, so
pena de declarar la nulidad de las disposiciones contrarias a ese mini-
mo establecido por ley'”.

2.2. Grado de diligencia que debe desplegar el porteador en
cumplimiento de la obligacion de navegabilidad

Uno de los interrogantes que desde un primer momento surgen
cuando se¢ considera la navegabilidad como una obligacién de
diligencia, es cual es el grado de diligencia que debe serle exigido al
porteador para que se estime cjecutada dicha prestacion. Tal como se
ha entendido en la jurisprudencia britdnica examinada con ocasién
de los temas antes expuestos, la navegabilidad de un buque es un
asunto de hecho que debe examinarse en cada caso concreto (recuérdese

RODIERE y DU PONTAVICE comentan esta diferencia de criterio de interpretacién de un régimen
de libertad contractual a un régimen imperalivo, de orden piblico, como el consagrado en el Harter
Agt norteamericano y posteriormentc on ¢l Convenio de Bruselas de 1924, la Ley Francesa del 2 de
abril de 1926 y las normas que posteriormente Ta modificaron (Ley del 18 de junio de 1966 v
Decreto del 31 de diciembre de 1966). Cfr. RODIERE, René v DU PONTAVICE, Emmanuel:
Drott Maritime, pdg. 217,
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¢l caracter relativo de la navegabilidad en el derecho inglés), por tan-
to, depende no solamente del buque en si, sino también del viaje que
deba realizar y de la mercancia que se vaya a transportar, Por ello,
desde ¢l derecho britdnico resulta realmente dificil conceptualizar el
criterio de diligencia que deba desplegarse’®. En la medida que este
sistcma opera sobre la base de la doctrina del precedente, no se pue-
den anticipar hechos o actitudes que aseguren el cabal cumplimiento
de la obligaciéon de navegabilidad. La mera similitud de dos situacio-
nes no es garantia de aceptacion por los tribunales que juzgan cada
caso en forma individual, obligando por tanto a las compaiifas navieras
a desplegar un gran cuidado a fin de asegurar que se cumpla con esta
obligacidn. Por el contrario, el derecho continental, concretamente la
doctrina cspafiola, ha establecido el modelo de conducta a tener en
cuenta sobre la base del concepto de diligencia vigente en derecho
civil. El punto de referencia ha sido un modelo de conducta, que sir-
ve como paradigma para estimar si la conducta se puede entender
como diligente o negligente.

El concepto de diligencia, con base en el cual se ha concebido la
obligacién de navegabilidad en el Convenio de Bruselas de 1924,
integra varios modelos de conducta a los cuales es necesario acudir
para ¢cvaluar el cumplimiento o incumplimiento de dicha obligacién.
La cuestion que surge ahora es establecer el grado de diligencia que
legalmente debe observar el porteador para cumplir con la
navegabilidad del buque.

Es pacifico en la doctrina espafiola' que la diligencia que configura
esta obligacion corresponde a la categoria que debe desplegar un

' A pesar de cllo. jurisprudencialmente se ha intentado definir el concepto de debida diligencia:

Case The Europa (1863) 2 New Rep. 194 at 196. Juez Lushington afirmé: “Reasonable diligence
{means) not the doing of everything possible, but the doing of that which, under the ordinary
circumstances, and having regard 1w the expense and difficulty can be reasonably require”. Due
significa todo lo que ¢s aproprado. mientras diligence hace referencia al coidado con los deberes,
obligaciones. Ambos vocablos significan que nn porteador promete que pondrd toda la atencidn y
el cuidado a sus deberes para proveer una nave navegable como seria de esperarse de un porteacdor
maritimo. Clr. CADWALLADER, F. J. I, Due diligence at sea. En: Il Diritto Marittimo, 1972, pég. 6.
P Por todos cit. HERNANDEZ MARTI, Juan: Contrato de transporte maritimo de mercancias.
Valencia, 1984, pag. 109 y SANCHEZ CALERO, Fernando: El contrato de transporte maritimo de
mercancias. Roms - Madrid, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, 1957, pag. 51 y 52.
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profesional o artifice. Por lo tanto. la conducta del porteador sélo
puede ser razonablemente evaluada frente al modelo de actuacién de
un transportista profesional, perito en la materia y conocedor de las
técnicas que el adecuado desarrollo de esta actividad exige. No serfa
I6gico tomar como patrén de conducta el modelo abstracto no profe-
sional del buen padre de familia, ya que el porteador es por defini-
cién un empresario que desarrolla habitualmente la actividad del
transporte de mercancias profesionalmente y con dnimo de lucro®.

Tal como lo expresa DIEZ PICAZO, en materia contractual la
institucion juridica de la diligencia cumple funciones muy importan-
tes, dentro de las cuales y respecto a éste especifico contrato es con-
veniente destacar la funcién de integracién y la funcién de definicién
del titulo de imputacién de la responsabilidad por negligencia. La
diligencia cumple por una parte, un papel integrador de la
navegabilidad en cuanto dota de contenido a la prestacién, identifi-
cada por la ley y por las partes en una forma genérica y cuyo examen
¢ interpretacion judicial exige acudir a un modelo determinado de
conducta de cuya comparacién resulta un juicio de cumplimiento o
incumplimiento como presupuesto bdsico para el posterior juicio de
responsabilidad. Por otro lado, la diligencia cumple el papel de titulo
de imputacion de responsabilidad, en la medida que impone un
pardmetro de conducta que debe ser atendido por el porteador para en
caso de no realizacion de la misma derivar a través de la figura de la
culpa o negligencia la responsabilidad del porteador.

2.3. Contenido de la obligacidn de navegabilidad

La obligacién de navegabilidad que consagra el Convenio de
Bruselas en su articulo 3° apartado primero se integra técnicamente

# Para BERLINGIERI el concepto de due diligence establecido en el Harter Act expresa una diligencia
media que debe ser observada cn el cumplimiento de las obligaciones, evaludndose respecto a una
actividad protesional del transportista. En un sentido similar, en el caso The Irrawaddy (117 U.S,
157) la Corte Suprema de los Estados Unidos afinué que el grado de diligencia del transportista
corresponde al mdximo esfuerzo que un deudor puede ejecutar en ¢l cumplimiento de sus
obligaciones. Ctr. BERLINGIERL, Francesco: La disciplina della responsabilita del vettore di cose,
Varese, Giuffré, 1978, pdg. 43.

' Cir DIEZ PICAZQ, Luis: Fundamentos de Derecho Civil Patrimonial, Madrid, Civitas, Vol. I, 4a.
ed., 1993, pags. 95 y ss.
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en tres subapartados correspondientes a los diferentes aspectos de la
navegabilidad que estd obligado a procurar diligentemente el portea-
dor. Los apartados a) y b) hacen referencia a la navegabilidad que
podriamos llamar “fisica” del buque, es decir aquella que consiste en
procurar diligentemente que el estado del buque sea materialmente el
adccuado para hacer frente al viaje que se prelende realizar, inclu-
yendo también el hecho de contar con los equipos y aparejos necesa-
rios y la suficiente y competente tripulacién. Por otro lado, el apartado
¢} hace referencia al deber de “limpiar y poner en buen estado las
bodegas, cimaras frias y frigoriticas, y los demds lugares del buque,
cuando se carguen las mercancfas para su recepcién, transporte y con-
servacion.

Por lo antes examinado, el Convenio adopta un concepto amplio
de navegabilidad, integrando no solamente la llamada navegabilidad
tisica del buque, sino también la capacidad del buque para transportar
la mercancia de un puerto a otro en condiciones de almacenamiento
adecuadas, denominada en derecho inglés cargoworthiness. Al igual
que en el Common Law esta obligacion se refiriere tanto al viaje
concreto como a la clase de mercancia que se pretende trasladar®.

2.4. Caracter Personal de la Navegabilidad

La obligacién de navegabilidad es asumida por el porteador en
forma personal, ello quiere decir que atn en el caso de que delegue
su cumplimiento, bien sea a alguno de sus subordinados o a algin
tercero, siempre serd responsable en caso de innavegabilidad®. Esta
idea ha sido afirmada por la jurisprudencia britdnica en repetidas sen-
tencias cuando el porteador ha pretendido alegar el cumplimiento de
la obligaci6n de diligencia en virtud de haber encargado la reparacidn

El caricler relativo de la navegabilidad elaborado y aceptado por la jurisprudencia anglosajona y
contingntal anterior se ve reconocido tanto en la letra del mismo convenio (sin él no podriatmos
entender el articulo 3, 1 - ¢) como en las distintas normativas que lo han introducido en la legislacidn
interna de los diferentes pafses firmantes (valga el ejemplo el articulo 21, apartado a) de la Ley
Francesa de 18 de junio de 1966, sobre contratos de fletamento y transporte maritimo, © ¢l articulo
5, 2 de 1a Ley Espafiola de Transporte Maritimo de 1949).

Cfr. TETLEY, W.: Due diligence and seaworthiness, pag. S84,
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y puesta en estado de navegabilidad del buque a una empresa astillera
de reconocido prestigio. En el célebre caso The Muncaster Castle™,
el armador habia entregado ¢l buque a una empresa de reconocido
prestigio para que le hiciese trabajos de reparacion. Una vez termina-
dos estos trabajos el buque habia supcrado una inspeccién cuyos re-
sultados fueron positivos; sin embargo, en el viaje de regreso a
Inglaterra se produjo una falla que causé daios a la mercancia trans-
portada.

El armador en el juicio argumentd que habia cumplido con la
diligencia debida o razonable al encargar la reparacién del buque a
una compaiiia altamente competente y de reconocido prestigio en este
tipo de tareas; en consecuencia, desde su Optica se habian realizado
todos los actos que podian ser exigibles a cualquier naviero profesio-
nal. Adicionalmente, alegaba que como el dafio habia sido ocasiona-
do por la deficiente reparacién realizada por un tercero ajeno al
contrato, no existia culpa por su parte, por lo que se consideraba que
habia cumplido con el requisito de navegabilidad del buque. Si bicn
las decisiones de Tribunales inferiores estimaron que existia diligen-
cia en proporcionar la navegabilidad, 1a Camara de los Lores rechazé
este argumento y establecid que atin en el caso de delegacion del
cumplimiento de la obligacion de diligencia, la responsabilidad por
innavegabilidad continuaba radicada cn cabeza del porteador. Los
errores cometidos por un tercero independiente eran imputables al
porteador, por lo tanto no se habia probado la debida diligencia.

Esta decision de la Camara de los Lores provocd una airada polé-
mica en los medios de armadores y porteadores ingleses, cuyos intereses

# Citado por WILSON, John: Ob. ¢it..pag. 10, The Muncaster Castle (1961) A.C. 867. La House of
Lords, al momento de pronunciar esta decisién, se encontraba de un lado [rente 1 numerosos
pronunciamientos judiciales que establecian el principio de respunsabilidad  del porteador por
innavegabilidad del buque al inicio del viaje de cardeter no persomal, i delegable. De otro lado, la
decisién Angliss (1927) habia establecido que la prucha del gjervicio de la diligencia razonable se
entendia cumplida cuande el armador habia empleado conslruciores competentes en la puesta a
punto de la nave (por ejemplo si se encarga este trabajn a [éenicos de confianza, debidamente
habilitados y notoriamente expertos). Respecto al caso Angliss, la House of Lords afirmé no estar
vinculada por este precedente pues en su criterio ambos casos correspondfan a supuestos de hecho
diferentes. Cfr. RIGHETTI, Giorgio: Difetto di riparazione e responsabilita del vettore per
innavigabilitd della nave, Lin: Il Diritto Marittimo, 1961, pag. 369 y ss.
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se veian afectados por un precedente en tal sentido. Los representan-
tes de estos gremios intentaron elevar a nivel de convenio internacio-
nal una modificacion expresa que considerara que el encargo a una
empresa competente de la puesta en estado de navegabilidad de un
buque, implicaba ¢l cumplimiento de la debida diligencia. Una pro-
puesta en este sentido fue redactada y luego incorporada en el pro-
yecto de reforma del Convenio de Bruselas de 1924, discutido en el
Congreso de Estocolmo de 1963, pero finalmente no llegd incorpo-
rarse al Protocolo del 23 de febrero de 1968, modificatorio de las
normas del Convenio®,

Otros supuestos, como la inspeccidn del buque por parte del car-
gador cn la que se verifique su navegabilidad, declardndose satisfe-
cho por el aparente estado de navegabilidad, o aquellos en los cuales
el armador obtiene un certificado de navegabilidad del bugue emiti-
do por una empresa experta en este tipo de evaluaciones, es de creer
que tendrian la misma consideracién por parte de los tribunales?,
puesto que frente al derecho se tratan de situaciones similares,

2.5. Momento en el cual se debe ejercer la diligencia para
proveer la navegabilidad del buque

De acuerdo con ¢l articulo 3-1 del Convenio de Bruselas de 1924,
la debida diligencia para proveer la navegabilidad del buque debe
realizarse “antes de comenzar el viaje”. La consideracion de la
navegabilidad como obligacién personal del porteador sugiere como

Cfr. SAENZ GARCIA DE ALBIZU, Juan Carlos: Ob. cit., pag. 135 y ss.

La jurisprudencia inglesa ha establecido que un certificado de un inspector de la Lloyd’s podria
aceptarse par la Corte como prueba concluyente para demostrar que el transportista ejercié debida
diligencia en los casos en que &1 hubiese construido o comprado el buque al constructor, mas no se
puede aceptar cuando se refiere a su deber diario de mantenimiento v puesta a punto del bugque.
Casos W, Aagliss & Ce. fAustralic) Proprietary Ltd. vs. P&Q Steam Navigarion Co. [1927] 2 KB
456; Waddle vs. Wallsend Shipping Co., The Thordoc [1952] 2 Liovd's Rep. 1035, Cfr. IVAMY,
Hardy E.R.: Payae & Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, pig. 115. En opinidn de MANCA, eslos
certiticados de navegahilidad canstitaycn una prima lacie evidence, que es refutable por prueba en
contrario respecto a la causa de innavegabilidad por defeclos no descubribles en el ejercicio de la
debida diligencia. MANCA, Plinio: International Maritime Law. Antwerpen, European Transport
Law, Vol. IT, 1970, pdgs. 198.
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criterio temporal de su ejecucion el control directo que éste pueda
tener sobre el buque. Parece claro que el porteador, como deudor de
la obligacion de navegabilidad, esté obligado a su cumplimiento s6lo
cn la medida que esté en sus manos el proveer la navegabilidad del
buque. es decir, en cuanto ejerza un control directo sobre el mismo,
que temporalmente coincide con el periodo anterior al inicio del via-
je, puesto que luego de su partida resulta imposible la realizacién de
cualquier acto tendiente a proveer su navegabilidad, en los términos
del desarrollo tecnoldgico imperante a comienzos de siglo, al mo-
mento de la redaccion del Convenio de Bruselas.

Actualmente, el grado avanzado de la tecnologia en materia de
comunicaciones permite al naviero o porteador mantenerse informa-
do sobre las incidencias de la aventura maritima y por ende tomar las
decisiones que al respecto puedan corresponderle. Esta modificacion
en el terreno de los hechos puede sugerir la pérdida de justificacion
del criterio de control directo sobre el buque como delimitador tem-
poral de la prestacion de navegabilidad, o al menos un cambio sus-
tancial en su interpretacion. Sin embargo, consideramos que ninguna
de las dos alternativas es acertada. Como mas adelante veremos, es-
tas nuevas circunstancias nos scrvirdn para interpretar la
navegabilidad, dentro de un esquema amplio en el cual el concepto
principal serd la obligacidn de transporte como prestacién fundamental
del contrato.

Existen algunos supuestos a los que la doctrina vy la jurispruden-
cia, especialmente la anglosajona, les otorga un tratamiento diferente
a los regulados de manera general. Nos referimos a aquellos supues-
tos en los cuales el transporte debe realizarse en varios trayectos bien
sean maritimos o maritimos y fluviales. Para resolver tales casos, la
doctrina anglosajona ha creado la doctrina de las etapas (doctrine of
stages) por la cual se entiende que la obligacion de navegabilidad
debe renovarse al comienzo de cada uno de los trayectos a realizar”,

@ Cfr. RIGHETTI. Giorgio: Sull’ obbligo del vettore di porre e mantenere la nave in stato di navigabilita
nella fase anteriore alla partenza. En: Il Diritto Marittimo, 1960, pag. 108.
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no siendo por tanto una obligacién que debe ejecutarse exclusiva-
mente al comienzo del transporte entendido como viaje total.

Como bien lo afirma SAENZ GARCIA DE ALBIZU?, la doctri-
na de las etapas ticne justificacion en algunos casos en los cuales su
aplicacién permite una solucion racional del litigio; por ejemplo, pen-
semos en aquellos supuestos en los cuales el transporte se compone
de fases maritimas y fluviales, dentro de los cuales resulta adecuada
la exigencia de navegabilidad respecto al buque al inicio de cada una
de estas etapas. Por el contrario, resultaria absurdo un concepto de
navegabilidad que exigiese el cumplimiento de la prestacién tan sélo
al comienzo del viaje entendido como totalidad. Iguales observacio-
nes podemos realizar en los casos de un largo trayecto por via mariti-
ma, con paradas en distintos puertos, en los cuales no resulta 16gico
exigir al porteador la provisién de combustible para todo el viaje. Se
entiende que la provision de combustible hasta el préximo puerto,
basta para cumplir con el deber de navegabilidad.

Por otro lado, existen otros cventos en los cuales este criterio no
resulta tan racional en su aplicacion, especialmente teniendo en cuenta
que la finalidad técnica de la doctrina de las etapas era delimitar la
posible operatividad de las clausulas de negligencia. De esta forma se
dividia el periodo inicial de cualquier aventura maritima en una fase
de carga (loading stage), una de espera (lying stage) y finalmente, una
fase de partida para excluir la posibilidad de solicitar la exoneracién
por faltas “in the management of the ship” en todas aquellas fases fuera
de aquella en que las mercancias son cargadas en el buque.

En forma mayoritaria la doctrina espafiola se ha mostrado reacia a
aceptar la aplicabilidad de la doctrina de las etapas en la interpretacién

™ Cfr. Maxine Footwear Co. Ltd. v. Canadian Government Mechant Marine Ltd.. [1959] 2 All E.R.
740, En: IMAMY, E. R. Hardy: Caschook on carmiage by sea, pags. 101 v 102. Por su parte la
Jurisprudencia Espafiola no ha tratado profusamenie esle tema aunque indirectamente ha afirmado
que el vicio de innavegabilidad del bugue debe producirse antes del inicio del vigje. Cfr. Sentencia
del Tribunal Supremo, 11 de mayo de 1900, Col. Leg. niim. 118, pdg. 621, Tomado de ARROYO,
Ignacio: Jurisprudencia Maritima (1865 - 1987). Barcelona, Bosch, Vol. I, 1989, pag. 90.

™ Cfr, SAENZ GARCIA DE ALBIZU, Juan Carlos: La innavegabilidad del buque en el transporte
maritimo, pig. 82 y ss.
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del Convenio de Bruselas de 1924. Esta opcion se enmarca en una
tendencia continental, dentro de la cual sc entiende que las institucio-
nes tradicionales juridico - mercantiles vigentes en Europa continen-
tal pueden resolver el problema en las mismas o mejores condiciones
que aplicando la teorfa de las etapas®.

De esta manera, si partimos de un concepto amplio de la obliga-
cion de transporte como prestacion fundamental en el Contrato de
Transporte Maritimo de Mercancias, que exige la produccion de un
resultado, debemos integrar en la relacién juridica que engloba la
obligacion, todas aquellas conductas que deben ser realizadas por el
porteador y cuya finalidad es permitir la consecucion del objetivo
propuesto. Esta serie de deberes juridicos, de cardcter accesorio a la
obligacion principal, pueden adquirir tal relevancia que por virtud de
su incumplimiento puede generarse responsabilidad contractual para
el porteador. Esta perspectiva de la obligacion de transporte puede
scrmos de utilidad a fin de dilucidar la cuestion que venimos tratando:
si consideramos el transporte como obligacién fundamental en el
Contrato de Transporte Marftimo de Mercancias, es claro que el por-
teador estd obligado a ejecutar todas aquellas conductas que permi-
tan la realizacién del resultado transporte; dentro de ellas, aquellas
tendentes a la puesta en estado de navegabilidad del buque en el cual
sc rcalizara el transporte y que dicha prestacién no sélo estd obligado
a proveerla (ejecutando una debida diligencia) al inicio del viaje sino
que adicionalmente debe mantenerla durante toda la travesia.

La obligatoriedad de la ejecucién de la debida diligencia y su
mantenimiento durante el viaje se evidencia en la responsabilidad
que eventualmente sc generaria para el porteador por la pérdida o
daiio de la mercancia como consecuencia de dicha innavegabilidad

®  RODIERE considera que en caso de transpories succsivos no se aplica la doctrina de las etapas. En

derecho continental e] estado de navegabilidad requerido a partir del comienzo del viaje es aquel
en el cual el bugue debe estar provisto para todas las etapas que emprenda. Por el contrario algunos
Juristas ingleses consideraron que cl porteador estaba obligado a poner su nave en estado de
navegabilidad ¢n la primera etapa, sin que por ello estuviese obligado a ponerla en la segunda
cuandn la primera hubiese terminado. Cfr. RODIERE, René: Traité Général de Droit Maritime.
Paris, Dalloz, Tome II- Les contrats de transport de marchandizses /Affrétements et Transports, pag.
ag].
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en cualquier momento de la fravesia. De esta forma, si aceptamos
esla interpretacion, la debida diligencia para proveer la navegabilidad
del buque debe ejecutarse «antes de comenzar el viaje», existiendo
simultaneamente una obligacién de mantener durante el mismo este
estado de navegabilidad para alcanzar la finalidad dltima del contra-
to, esto es la realizacién del resultado transporte.

3. Tratamiento dado por las Reglas de Hamburgo de 1978 a la
obligacion de navegabilidad.

Las Reglas de Hamburgo constituyeron una modificacion sus-
tancial en esta materia en cuanto unificaron el tratamiento dado a las
distintas obligaciones consagradas en el Convenio de Bruselas de
1924, amparandolas todas bajo una sola obligacién general de trans-
porte de mercancias (articulo 1,6) y fundamentando la responsabili-
dad en el incumplimiento de la obligacién de transporte, «a menos
que pruebe que él, sus empleados o agentes adoptaron todas las me-
didas que razonablemente podian exigirse para evitar el hecho y sus
consecuencias» (articulo 5)*.

La obligacidn de proveer la navegabilidad del buque subsiste,
con los criterios de interpretacion hasta ahora enunciados, en la regu-
lacién de este tipo de contratos aunque yva no en forma independiente
y con un tratamiento diferente, sino integrado a la obligacién de trans-
porte. El concepto de debida diligencia sigue siendo util para deter-
minar el alcance e interpretacién de qué debemos entender por
«medidas razonables», cuyo cumplimiento evita la responsabilidad
del porteador frente al cargador®.

‘' En este sentido Cfr. HERNANDEZ MARTI, Juan: Ob. Cit., pég. 113.
% Cfr. SAENZ GARCIA DE ALBIZU, Juan Carlos: Ob cit., pég. 172. 2
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