REPERCUSIONES DE LA “MALA ESTIBA” PARA UN CARGADOR DE
CONTENEDORESMARITIMOS

Articulo dedicado al alumnado del curso de transporte, estiba y trincaje de contenedores
mar itimos organizado por Magnafor Qualitas para asociados de Anesco

http: //www.asoci acionanesco.com/asoci ados.php

Cuando un cargador (expedidor o exportador) de mercancia contrata un servicio de transporte
intermodal en contenedor —donde € modo de transporte principal es e maritimo— a una linea
maritima de contenedores (naviera), |o megjor que puede pasarle es que € contenedor Ilegue a destino
sin gue se hayan producido dafios. De lo contrario, |0 méas probable es que intenten imputarle “mala
estiba” y tanto é como su cliente (el consignatario de la mercancia) se hallaran inmersos en un
problema de dificil resolucion.

A dia de hoy, la mayoria de los contratos de transporte maritimo internacional amparados bajo
conocimiento de embarque se rigen por las Reglas de la HayaVisby'. Estas Reglas son muy
proteccionistas con la naviera (porteador y buque) e incluyen un importante nimero de causas gque la
exoneran de responsabilidad por pérdidas o dafios, entre ellas, un embalaje deficiente por parte del
cargador, siendo considerado como tal una estiba 0 sujecion inadecuadas de la mercancia en el
contenedor (Io gue normamente se conoce como “mala estiba’).

Ademés, € clausulado de los conocimientos de embarque —que reflgja las condiciones del contrato
de transporte— contiene frases como estas sobre la responsabilidad del cargador:

Antes de cargar € contenedor, € cargador inspeccionara dicho contenedor para verificar que
resulta apropiado para €l transporte de las mercancias. El uso del contenedor por parte del
cargador constituira prima facie evidencia del buen estado de dicho contenedor y su idoneidad
para ser operativo.

El porteador (linea maritima) no serd responsable de la pérdida de la mercancia o los dafios
infligidos a esta que se deriven de |os siguientes factores:

- El modo en que se haya cargado, estibado, apilado o asegurado la mercancia en el
contenedor.

- El hecho de que la mercancia no sea apropiada para su transporte en el contenedor que se ha
suministrado, o para ser transportada en contenedor entre |os puertos o lugares especificados
en el conocimiento de embarque.

- El hecho de gque €l contenedor no sea apropiado o esté defectuoso, 0 sus controles de
refrigeracion se hallen ma dispuestos, siempre y cuando —si € contenedor ha sido
suministrado por e porteador o en su nombre— tal inadecuacién o defecto hubieran
guedado patentes en una inspeccion llevada a cabo por e cargador antes o en el momento de
llenar e contenedor.

- Se efectlia una carga de mercancias refrigeradas, las cuales no hayan sido refrigeradas
previamente a la temperatura apropiada para su transporte, 0 que se hayan cargado antes de

1 El Convenio de Bruselas de 1924 para la unificacion de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque,
conocido como Reglas de La Haya més e Protocolo de Visby de 1968 que lo modifico para adecuarse a uso del
contenedor, es o que se conocen como Reglas de La Haya-Visby (estas Reglas fueron modificadas posteriormente por el
Protocolo de Bruselas de 1979 paraincluir los limites de indemnizacion en DEG).
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que e contenedor frigorifico se hubiera refrigerado previamente a la temperatura de
transporte adecuada.

El expedidor o cargador compensara a porteador por todas las pérdidas y dafios, obligaciones
0 costos de cualquier naturaleza que se deriven del incumplimiento de cual quiera de los puntos
anteriores, incluidos los dafios a contenedor, a otras mercanciasy a buque.

El cargador es responsable de la carga y € precintado del contenedor. Si e contenedor es
entregado por e porteador con € precinto original intacto o bien con un precinto diferente pero
debido a causas justificadas como un control aduanero, de los cuerpos de seguridad o similar,
en caso de gque falten mercancias, € porteador no asumira responsabilidad alguna.

El cargador tendra la obligacion de determinar o comprobar los controles de temperatura del
contenedor y de que se encuentren a la temperatura de transporte requerida y debera cumplir
con las prescripciones de atura de la carga que permitan la circulacion del aire en e
contenedor frigorifico, sin que tape los conductos de ventilacion.

El cargador tendrd en cuenta que los contenedores frigorificos no estdn concebidos para
congelar sino para mantener la temperatura. La mercancia debe ser cargada a la misma
temperatura paralacual esta programado su transporte. El porteador no garantizalos niveles de
humedad en el interior del contenedor ni se hace responsable de ellos.

A mayores, como las lineas maritimas reciben contenedores cerrados y precintados cuya carga (y su
correspondiente estiba y trincaje) no pueden comprobar,? se exoneran de toda responsabilidad
respecto a ello mediante la inclusién, en sus conocimientos de embarque, de la expresiéon «said by
shipper to contain» («dice contener segun el cargador»). Es decir, reciben una caja cerrada cuyo
contenido no pueden comprobar en cuanto al niUmero de bultos, tipo de mercancia, tipo de embal gje,
estiba, sujeciéon de la carga, etc. Y por tanto, se exoneran de responsabilidad frente a cualquier
operacion o acto inadecuados por parte del cargador.

Pero el problema del cargador no acaba en |as responsabilidades que asume frente a la naviera, sino
también en las que asume frente a su compafiia de seguros.

La inmensa mayoria de pdlizas de seguro para transporte internacional de mercancias estan basadas
en las ICC (ingtitute cargo clauses) de la Asociacion Internacional de Aseguradores de Londres
(International Underwriting Association of London, [lUA). Y en relacion con € embalgje, la estibay
el trincaje de lamercancia, es particularmente rel evante la clausula de exclusién 4.3 por mala estiba:

“ Pérdida, dafio o gasto causado por insuficiencia o inapropiado embalaje o preparacion del objeto
asegurado (a efectos de esta Clausula 4.3, por «embalaje» se entiende que incluye la estiba en un
contenedor o0 caja de transporte, pero solamente cuando dicha estiba se lleve a cabo con
anterioridad al inicio de esta cobertura o por € asegurado o sus dependientes)” .

«Con anterioridad al inicio de esta cobertura» se traduce en que la clausula de exclusién no aplica si
el transporte es multimodal y se realizan transbordos posteriores durante el vigie donde la estiba y
trincge son realizados por terceros no dependientes del asegurado. Y “por e asegurado o sus
dependientes” significa que la clausula de exclusion es aplicable cuando €l embalgje, la estiba y la

2 Serfan una excepcion los contenedores abiertos, que pueden ser inspeccionados por el primer oficia o e capitan del
bugue. Este tltimo con potestad para denegar €l embarque si considerainadecuada la estibay trincaje del contenedor.
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sujecion los realiza e cargador o su personal (asegurado). Sin embargo, en € caso de que dicha
empresa contrate dicho embalgje, estiba o la sujecion a un tercero®, la clausula de exclusion no
aplicaria

Para aclarar 1o expuesto hasta el momento, se desarrollan unos g emplos.

M ercancia incorrectamente estibada v trincada en un contenedor cerrado

En la figura 1 pueden observarse unos transformadores eléctricos que estaban incorrectamente
estibados y trincados en el contenedor. Con el balanceo del buque los transformadores golpearon la
pared del contenedor hastaromperlay salieron del mismo, quedando esparcidos por la cubierta.

Figural

La responsabilidad de los dafios, a tener como causa la mala estiba, es del cargador. Como
consecuencia, € cargador se vio abocado a asumir |os siguientes gastos:

d) Lapérdidadelamercancia

b) Laremocion delos restos sobre la cubiertadel buque a |legar a destino.
c) Losdafios en lacubierta.

d) Losdafios en los contenedores adyacentes.

€) Los dafios de reparacion o reposicion del propio contenedor (ver figura 2).

Ademés, |la compafiia de seguros del cargador no cubrié los dafios amparandose en la clausula de
exclusion por mala estiba. En lafigura 3 encontramos un caso similar con las mismas consecuencias.

®Si el cargador contratala estibay sujecion de la cargaa un operador de terminal, lapélizadel cargador si que cubririala
mala estiba, ya que el tomador del seguro (cargador) no es € que realiza fisicamente la estiba de la mercancia en el
interior del contenedor. En este caso, s existe mala estiba, su seguro le indemnizard y repetird contra el operador de
terminal para intentar el recobro. Cabe decir que la mayoria de operadores de terminal si cuentan con seguros de
responsabilidad civil maritima que cubren lamala estiba. Estas pdlizas de RC de operador de terminal son diferentesalas
pdlizas de transporte internacional de mercancias que contratan los cargadores que exportan sus mercancias.
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Figura 2
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Figura3

Es posible que la mala estiba no genere dafios ni en el contenedor ni en & buque y que solo sufra
dafios lamercancia. Tal es € caso de la figura 4, donde las consecuencias de la mala estiba solo han
sido pequefios dafios en la mercancia. Pero estamos en la misma, € seguro no lo cubre y los gastos
van por cuentadel cargador.

Pero no siempre los dafios tienen como origen una mala estiba. Por giemplo, en la figura 5 vemos

dafos cuya causa ha sido un error del operario que mangja el transtainer (RTG) en una termina de
contenedores. Lo malo en e transporte de contenedores, es que muchas veces se pierde la
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trazabilidad de los dafios”, es decir, es dificil determinar donde se han producido y lo més sencillo es
atribuirlos alamala estiba, incluso algunas veces sin evidencias ni fundamentos técnicos.
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Figura4

Figura5

* Los argumentos de este articulo estdn pensados para dafios 0 accidentes en el modo maritimo. Si un camién que
transporta un contenedor sufre un accidente en € modo carretera (vuelco en una curva, colision o similar), lo més
probable es que la legislacién de referencia sea la Ley 15/2009 del Contrato de Transporte Terrestre (transporte nacional
por carretera) o € Convenio relativo a contrato de transporte internacional de mercancias por carretera (CMR).
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M ercancia en contenedores abiertos

En e caso de contenedores abiertos (por jemplo, un contenedor tipo open-top sin toldo en € cual la
carga sobresale por |la parte superior, como €l delafigura6 o un contenedor tipo flat rack en el cual
la carga sobresale lateralmente, como € de la figura 7) puede haber diferentes matices a la hora de
imputar mala estiba.

Figura6

Figura7
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El cargador debe cumplir con el Cédigo CTU al estibar la mercancia en €l contenedor.

Por su parte, las navieras deben cumplir con e Capitulo VI, parte A, Regla 5 del Convenio SOLAS
(ver Anexo) e implicitamente con e Codigo de practicas de seguridad para la estiba 'y sujecion de la
carga (Caédigo CSS).

El CSS en su Capitulo 2, apartado 2.8 de factores atener en cuenta por € capitan, dice que € capitan
debera cerciorarse de que la carga esta en condiciones apropiadas para €l transporte. Si no lo estd,
puede denegar el embarque o incluso pedir un certificado de estiba y trincaje emitido por un técnico
competente en la materia. Por tanto, si acepta un contenedor abierto donde la estiba y sujecion de la
mercancia pueden comprobarse a simple vista, da por hecho que es conforme.

Ademas, € Anexo 5 del CSS en su apartado 4.3 dice que, si es necesario, las cargas pesadas en
contenedores abiertos no solo irén sujetas al contenedor sino a contenedores contiguos, a puntos de la
estructura del buque, etc. Esto significa que € capitan debe asegurar la carga de los contenedores al
buque s lo ve necesario. Se sobreentiende que s no 1o hace es porque da por bueno € trabajo
Ilevado a cabo por el cargador.

Por lo tanto, en el caso de contenedores abiertos no esta tan claralaimputacién de responsabilidad de
mala estiba sobre € cargador, ya que, aunque pueda existir esa mala estiba, € capitén tiene la
obligacion de rechazar ese contenedor o bien de amarrar adecuadamente la carga contenida en el
mismo a puntos de amarre del buque.

En caso de litigio, y dependiendo del criterio del juez, es posible que en este caso |a responsabilidad
recaiga sobre lanaviera.
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Anexo

Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en € mar (SOLAS), 1974 y sus
posteriores enmiendas

CAPITULO VI — Transporte de cargas
Parte A — Disposiciones generaes
Regla5 — Estiba y sujecion

1. Lacargay las unidades de carga transportadas en cubierta o bajo cubierta se embarcaran,
estibarén y sujetaran de modo apropiado para impedir, en la medida de lo posible, durante
todo € vige que e buquey las personas a bordo sufran dafios o corran riesgos y gque la carga
caigaa mar.

2. Lacarga transportada en unidades de carga ira arrumada y sujeta dentro de dichas unidades
de modo apropiado para impedir durante todo e vige que € buque y las personas a bordo
sufran dafios o corran riesgos.

3. Setomaran precauciones apropiadas durante el embarque y € transporte de cargas pesadas y
de cargas de dimensiones anormales para garantizar que el buque no sufra dafios estructurales
y para mantener una estabilidad adecuada durante todo €l vigje.

4. Setomaran precauciones apropiadas durante el embarquey el transporte de unidades de carga
en bugues de transbordo rodado, especia mente con respecto a los medios de sujecion a bordo
de tales buques y en las unidades de carga, y a la resistencia de los puntos y trincas de
sujecion.

5. Unavez cargados, los contenedores no deberdn exceder del peso bruto méximo indicado en
la placa de aprobacion relativa ala seguridad, prescrita en el Convenio internacional sobre la
seguridad de |os contenedores (CSC).

6. Las unidades de transporte de carga, incluidos los contenedores, se cargaran, estibaran y
sujetaran durante todo e vigje de conformidad con lo dispuesto en el Manual de sujecion de
la carga aprobado por la Administracion. En los buques con espacios de carga rodada, segin
se definen éstos en la regla 11-2/3.14, la sujecion de las unidades de carga, conforme a lo
estipulado en el Manual de sujecion de la carga, habra concluido antes de que €l buque salga
del puesto de atraque. Las normas del Manua de sujecion de la carga seran como minimo
equivalentes a las directrices elaboradas por la Organizacion*.

* Cbdigo de précticas de seguridad parala estibay sujecion de la carga (Cédigo CSS) aplicable ala sujecion de la carga
en e buque y Codigo de buenas précticas para la estiba y sujecion en unidades de transporte carga (Cddigo CTU),
aplicable ala sujecion delacargaen e interior de contenedoresy vehiculos.
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