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PROLOGO

«Detras del nombre hay lo que no se nombra;

Hoy he sentido gravitar su sombra

En esta aguja azul, licida y leve, Que hacia el confin de un mar tiende su emperio,
Con algo de reloj visto en un suenio

Y algo de ave dormida que se mueve»'.

Al ser preguntado George Herbert Leigh Mallory la razén por la que habia
que escalar el Everest simplemente respondid, «porque estd ahi»?. De esto me
he acordado al leer la dedicatoria del libro del Dr. OLMEDO que el lector tiene en
sus manos.

El Dr. OLMEDO, otrora discipulo en la Universidad de Malaga y hoy compa-
niero en la Universidad Loyola Andalucia, ha dedicado a su madre la obra. A
su madre, Maria Jests, con quien crecié mirando el mar. Quienes han crecido
(hemos crecido) mirando al mar sabemos que éste se relaciona de forma muy
diversa con quien lo observa. Para unos es nostalgia, para otros consuelo, los
hay que lo ven como metafora de la constancia y también inmensidad del olvido.
Podemos aproximarnos a €l sin mojarnos y entonar hermosos laudos e incluso
inventar el propio nacimiento (como el Principe de Montenevoso), ver el mar
como camino a quien dedicarle la vida, camino que es la vida misma (Cavafis)
o tumba del héroe (Whitman), etc. El mar siempre devuelve la misma mirada
que se le lanza’.

La prosa describe bien los hechos del mar, también la aproximacién juridica
que ahora nos ofrece el Dr. OLMEDO. Quizas sea la poesia mas capaz de poner
palabras a sentimientos marineros que de otra forma no se pueden expresar.

' J. L. BORGES, «El otro, el mismo», Obras Completas, Buenos Aires, Emecé, 1989, vol. II, p. 253.

2 Respuesta en una entrevista publicada en The New York Times el 29 de agosto de 1923, http://
query.nytimes.com/gst/abstract. html?res=9EO6EOD91339E433A2575AC2A96 E9C946295D6CF#.

5 Es dificil que el mar deje indiferente a quien lo mira. Quizas sea el arte quien cultive las formas
calidoscopicas de esa mirada. Puede resultar de interés el precioso nim. 254 (2012) de la historica
revista Litoral hoy dirigida por Lorenzo Saval. Monografico titulado Lineas Maritimas.
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Los hay que miran el mar con su viene y va, pero también a quienes esa mi-
rada les lleva a la acciéon. El Dr. OLMEDO mir6 el mar como un reto, como los
mejores exploradores?, y se adentr6 en su estudio. No abundan entre nosotros
quienes cultivan el Derecho maritimo a diferencia de nuestros colegas italianos>.
Asi que dedicarse al mismo tiene algo de exquisita diferencia que hay que alabar-
le, de valentia. Y esas son virtudes que suelen o solian ser coronadas con el éxito
o con la muerte... El Dr. OLMEDO vive.

IL.

«Me hundo y luego vuelvo a renacer de nuevo.

No pueden las tormentas con mi rostro y su pena.
Derivo mar adentro.

Me tragan los abismos

y resurjo de nuevo sobre el mar y las olas.

Yo soy insumergible.

Como esos mascarones de los barcos antiguos

que navegan soberbios del tajamar en lo mds alto»®°.

Me pide el autor que una mis modestas palabras a las suyas y me convierta
no ya en prologo sino en auténtico mascaréon de proa de ésta su segunda mono-
grafia en apenas unos meses. En efecto, el Dr. OLMEDO ha cubierto en su corta
singladura muchas mas metas de las que caben en veinticuatro horas. No es éste
el lugar de glosar el ya importante curriculo del Dr. OLMEDO, baste ahora senalar
que es autor de trabajos importantes en materia de Derecho contable y de socie-
dades, en Derecho del transporte, en Derecho de la competencia e industrial. Y
todo con una completa preparacion que ha pasado por Malaga, Mianich y Bolonia
habiéndose formado, con excepcion de Malaga, con algunos de los mejores pro-
fesores que en estas materias tenemos en Europa.

Al tiempo, ésta es la cuarta monografia que produce el modesto taller de De-
recho mercantil de la Universidad de Malaga en este afio. Entre otras materias,
ha seguido en el curso dedicado a las cuestiones del Derecho de la navegacion en
sus vertientes aérea y maritima.

4 La Sociedad Geografica Espafiola ha editado un hermoso libro para reconciliarnos con nuestra
olvidada historia a modo de resumen de gestas. Vid. AAVV, Atlas de los exploradores esparioles, Madrid,
2009.

> Obviamente no es éste el lugar de analizar la autonomia del Derecho de la navegacion en Italia
y su disgregacion publico y privada en Espafa. La bibliografia es abundante, permitasenos recordar el
clasico de CAMARDA: «Fonti e Strutture organizatorie nel diritto della navigazione» (Torino, 1988), asi
como nuestro comentario en la Revista Europea del Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronatitica,
nams. V/VI, 1990, pp. 779 a 783.

¢ E. LOPEZ, «Mascardn de proa», Mar de amores, San Sebastian de los Reyes, 2002.
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IIL.

«Hay algo mds hermoso que una carta de navegacion,
mds preciso que un sextante, mds esbelto que un clipper,
hay algo mds sutil que el fuego griego,

mads floral que el silencio sonoro del bauprés

mas nada tan sombrio, tan agonico,

tan ceniciento, tan enmohecido

como tu rostro en alta mar»’.

Aquellos exploradores se hacian a la mar por la sed de aventuras combinada
con una inconmensurable necesidad. Si las revoluciones son burguesas, las ex-
ploraciones son menesterosas. La obra que el lector tiene en sus manos ha sido
escrita con el objetivo de cubrir una doble necesidad. Por un lado, pretende ofre-
cer un tratamiento juridico global y sistematico a una realidad econdmica que
ha sido quizas desatendida por la doctrina mercantilista espanola de las Gltimas
décadas, cual es el transporte maritimo de pasajeros. Frente a la proliferacion de
estudios que versan sobre los distintos aspectos del transporte aéreo de pasajeros
—materia que en Malaga nos ha ocupado con interés y en la que OLMEDO tam-
bién ha realizado algunas importantes contribuciones—, el régimen juridico de
los mismos pasajeros cuando viajan por mar ha acusado una cierta desatencion.
La segunda necesidad que el autor trata de satisfacer a través de esta monografia
es la de ofrecer algo de orden sobre el régimen juridico que resulta de aplicacion
al transporte maritimo de pasajeros frente al oleaje de reformas normativas al
que se enfrenta. Y es que, en los Gltimos afios, se han sucedido normas proceden-
tes de distintas fuentes (Derecho Internacional Uniforme, Unién Europea, pro-
puestas de reforma de las legislacion patria e, incluso, alguna norma autonémica)
que, con diferentes alcances y ambitos de aplicacion, tratan de ofrecer soluciones
a ciertos problemas concretos de esta forma de transporte —ora la responsabili-
dad en caso de accidentes, ora el régimen de incumplimientos contractuales, ora
los derechos de los pasajeros...—. Pero lo que no han conseguido estas normas
es ofrecer un tratamiento global y, sobre todo, armonizado, del régimen juridico
que ha de merecer el transporte de pasajeros por mar.

7 L. A. de CUENCA, «Maritima», Elsinore, Madrid, 1972, pp. 47-49. Citamos por Su nombre era
el de todas las mujeres y otros poemas de amor y desamor, Sevilla, edicion de Lara Cantizani, 3.* ed.,
2008, p. 40 (el bauprés es mas marinero y es lo original). No obstante, la otra version, en la que el verso
cuarto es sustituido por: «Mds misterioso que la flor azul,» asi en Los mundos y los dias. Poesia 1970-
2002, Madrid, 3. ed., 1998, p. 22.

Aunque no se refiere ni cita este «Maritima», ha destacado los cambios sufridos en los poemas
de Elsinore fruto de la evolucion del autor, L. M. SUAREZ MARTINEZ, «El laberinto textual de la poesia
de Luis Alberto de Cuenca: Los mundos y los dias. Poesia 1970-2002», en Dicenda. Cuadernos de
Filologia Hispdnica, vol. 29, 2011, pp. 289-299, en particular p. 292 y, con matices, p. 294. Sobre
«Maritima» hay una divertida anécdota sobre el significado del «fuego griego» mas propio de Bizancio
que de Sodoma que reproduce J. LETRAN, La poesia postmoderna de Luis Alberto de Cuenca, Sevilla,
2014, p. 201, nota 48.
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IV.

«jRosa de los vientos!
(Metamorfosis

del punto negro.)
jRosa de los vientos!
(Punto florecido
Punto abierto)»®.

Desde hace ya varias décadas, algunas de las voces méas autorizadas de nues-
tra doctrina (MENENDEZ, DUQUE, ARROYO, RuIZ SOROA y, mas recientemente,
PuLIDO) habian senalado esta deficiencia de nuestro ordenamiento maritimo?;
deficiencia que, al no haber sido salvada en su momento, se muestra revitali-
zada en la actualidad. Si ya en el Centenario de nuestro Codigo de Comercio,
afirmaba el profesor MUNOZ PLANAS que el texto nacid envejecido ', la vetustez
de su regulacién —que ha pasado por muy pocas reformas en sus 129 anos de
vigencia— lo convierten en un instrumento escasamente Gtil para regular las
relaciones maritimas. Al igual que Sisifo trataba de llevar su piedra a la cima de
la montana, nuestro legislador lleva mas de un cuarto de siglo tratando de hacer
frente al castigo de reformar el Derecho maritimo espafiol. Abandonados los
proyectos de Ley de Contratos de Utilizacidon del Buque y de Ley del Contrato de
Seguro Maritimo'!, se ha reemprendido con mayor ambicion la reforma de nues-
tra normativa maritima. Se ha descartado la inclusién del transporte maritimo
en la propuesta de Codigo Mercantil 12, pues desde hacia ya unos afios, se estaba
gestando parlamentariamente un Proyecto de Ley —que primero fue General, y
después prescindié de dicho término en su rotulo— de Navegacion Maritima '3,
Parece asi que nuestro legislador haya asumido la clasica observacion de que en
el Derecho mercantil, el Derecho maritimo se ahoga'*; pero no obstante la auto-

8 F. GARCIA LORcA, «Rosax», Obras. Prosa II, Madrid, 1994, p. 779.

9 No sélo desde la perspectiva del Derecho privado, sino que nuestra mejor doctrina internacional
publicista aporté una monumental revision de la situacion espanola en el contexto internacional
del Derecho del Mar. Vid. asi a AAVYV, A. PocH (dir.), La actual revision del Derecho del mar. Una
perspectiva esparniola, Madrid, 1974, obra en dos volimenes con dos tomos cada volumen. Hay una
crénica de la obra por AGUILLAR NAVARRO en la Revista de la Facultad de derecho de la Universidad
Complutense, vol. XVIII, nams. 50-51, 1978, pp. 285-309.

107, M. MuRNoz PLANAS, «Codigo de Comercio y Derecho Maritimo», en Centenario del Codigo de
Comercio, vol. I, Madrid, Ministerio de Justicia, 1986, p. 392.

' Hechos publicos como «Materiales para la Reforma del Derecho Maritimo», publicados en el
Boletin Oficial del Ministerio de Justicia e Interior, afo L, abril de 1996.

12 Entregado el pasado 17 de junio de 2013 por la Comisién General de Legislacion al ministro de
Justicia para su tramitacion parlamentaria.

13 Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacion maritima (BOE de 25 de julio). La Ley reconoce ya
desde su Exposicion de Motivos su ambicion, necesaria en un ambito donde ni siquiera habia coherencia
entre nuestros diversos compromisos internacionales. Asi sefiala: «La Ley de Navegacion Maritima lleva
a cabo una reforma amplia del Derecho maritimo espafiol contemplando todos sus aspectos. Se trata
de una renovacion que no busca una mera actualizacion y codificacion, sino que también responde a su
imprescindible coordinacion con el Derecho maritimo internacional y su adecuacion a la practica actual
del transporte maritimo».

14 G. RIPERT, Droit Maritime, Vol. I: Navigation, navires, personnel, armateurs, créanciers, Paris,
Rousseau, 1950, p. 2.
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nomia codicista que se pretende para la Navegacion Maritima, queda frustrada al
no quedar dentro de su ambito la regulacion de ciertos extremos, mas publicos
que privados, que afectan a la navegacion maritima (puertos, marina mercan-
te...). Parece que tendremos que esperar a una nueva refundicion, anunciada
en la Disposicion final novena de la Ley de Navegacion Maritima, para tener en
nuestro pais un auténtico Codigo de la Navegacion Maritima.

El proceso de reforma la normativa patria sobre navegacion maritima se ve
salpicado, por lo que respecta al transporte maritimo de pasajeros, ademas de
por algan incidente internacional !>, por las nuevas normas internacionales y eu-
ropeas que resultan de aplicacién. Poco antes de la entrada en vigor del Protocolo
de Londres de 2002 al Convenio de Atenas (PAL 2002) —que ha tenido lugar el
pasado 22 de abril de 2014, un ano después de su décima ratificaciéon'>—, han
entrado en vigor en el ambito comunitario dos reglamentos que han pasado a
ocupar un lugar central en la regulacion del transporte maritimo de pasajeros: el
Reglamento (CE) niim. 392/2009, de 23 de abril, relativo a la responsabilidad de
los transportistas de pasajeros por mar en caso de accidente'’; y €l Reglamento
(UE) num. 1177/2010, de 24 de noviembre, sobre los derechos de los pasajeros
que viajen por mar y por vias navegables'8. Estas normas resultan de aplicacion
directa en nuestro pais, no sdlo ya para los transportes maritimos de alcance co-
munitario, sino también para el propio cabotaje. Ello no obstante, la Ley de Na-
vegacion Maritima y el texto de estos Reglamentos presentan algunas antinomias
(que luego resaltaremos) que el autor senala con acierto en esta obra, al mismo
tiempo que ofrece soluciones interpretativas.

V.

«Solo los ndufragos
valoran con justicia
la natacion»*°.

Desde el Derecho Uniforme del Transporte, y pese a que su ambito queda
restringido a la responsabilidad en caso de accidente, hay que reconocer la im-
portancia del Convenio de Atenas de 1974 para la unificacion internacional de

15 http://hayderecho.com/2012/01/22/carta-del-capitan-schettino/.

16 Si bien Espana individualmente no ha ratificado dicha norma, pese a haber sido ratificada
por la Union Europea. Sin embargo, su articulado resulta de aplicacion en nuestro pais por mor del
Reglamento (CE) 392/2009.

7 DOCE de 28 de mayo de 2009, que preveia el inicio de su aplicacion a partir del 31 de diciembre
de 2012, como maximo (salvo entrada en vigor previa del Convenio de Atenas para la Comunidad). Se
da la circunstancia de que atn antes de alcanzarse la ratificacion por Bélgica el Protocolo de Londres de
2002, éste ya regia en la Union Europea a través del mencionado Reglamento 392/2009, del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de abril, sobre la responsabilidad de los transportistas de pasajeros por
mar en caso de accidente. De interés puede resultar la Sentencia del Juzgado de lo Mercantil nam. 1 de
las Palmas de Gran Canaria, de 17 de febrero de 2011 (Id Cendoj: 35016470012011100003).

18 DOCE de 17 de diciembre de 2010, aplicable a partir del 18 de diciembre de 2012. De interés
vid. el trabajo de M. V. PETIT LAVALL, «El reglamento (UE) 1177/2010 y la proteccién de los pasajeros
que viajan por mar», RDT (2013), nam. 12, pp. 11-29 y la bibliografia alli citada.

19" M. BENEDETTI, «Haiku nim. 178», Rincén de Haikus, Madrid, 1999, p. 192.
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ciertas reglas en materia de transporte maritimo de pasajeros y sus equipajes, y
sus posteriores modificaciones por los Protocolos de Londres de 1976, 1990 y
2002. No en vano, y como se valora positivamente en esta obra, la regulacion co-
munitaria ha optado por la incorporacion en bloque al acervo comunitario de la
Gltima redaccion de dicha norma, como ha quedado dicho, incluso antes de que
por el nivel de ratificaciones el Protocolo de 2002 tuviera vigencia?°. La Union
Europea apuesta con ello por la uniformidad normativa en pro de la seguridad
juridica. Igualmente destacables a nivel de armonizacién internacional son las
distintas versiones del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Hu-
mana en el Mar (SOLAS: Safety Of Life At Sea).

VL

«Gira el haz de luz
para que se vea desde alta mar
yo buscaba el rumbo de regreso

sin quererlo encontrar»?',

En un mundo globalizado, y especialmente en un sector eminentemente inter-
nacional como el de los transportes, toda actividad econdmica ha de ser analiza-
day repensada desde la competencia en el mercado. Esta obra no es ajena a dicha
necesidad ni a la labor propia del autor en el Max-Planck-Institut de Manich.
Y es que efectivamente en los sectores econdmicos procedentes de monopolios
presuntamente naturales, como de los sectores que tradicionalmente se han asi-
milado a usos de soberania, los Estados en muchas ocasiones pierden «sensibili-

20 La técnica de introducir mediante una norma comunitaria un Convenio internacional es, sin
duda, extraordinariamente atil de cara a la armonizacién intracomunitaria e internacional pues lo
convierte en un texto comtn a quienes han ratificado el Convenio y los Estados miembros de la UE.
El mecanismo no es ajeno a otros ambitos de la navegacion. Asi sucedié con el Convenio de Montreal
de 1999 para el transporte aéreo internacional (ratificado por Espafa el 4 de junio de 2002 —BOE de
20 de mayo de 2004—). El Reglamento UE 2027/1997 tenia un régimen propio de responsabilidad
ajeno al Convenio de Montreal. En razdn de esto el Reglamento 889/2002 lo modifico, para introducir
una auténtica remision en bloque al contenido del Convenio de Montreal, en lo que respecta a la
responsabilidad de las companias aéreas comunitarias en relacion con el transporte de pasajeros y su
equipaje. Sin embargo, el Reglamento 889/2002 tuvo una precaucion que no aparece en el caso del
transporte marino, derivada de que en ese momento el Convenio de Montreal no habia alcanzado el
ntmero minimo de ratificaciones (vid. el art. 53.6 del propio Convenio de Montreal). Asi el art. 2 de
dicho Reglamento 889/2002 condiciond la entrada en vigor de la reforma a que alcanzase vigencia
el propio Convenio de Montreal. El precepto senal6: «El presente Reglamento entrara en vigor el dia
de su publicacion en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas. Sera aplicable desde ese dia o
desde el dia de entrada en vigor, para la Comunidad, del Convenio de Montreal, si ello tuviese lugar
posteriormente». Asi, aunque el Reglamento 889/2002 fue publicado en el DOCE el 30 de mayo de
2002, y el Convenio de Montreal no entrd en vigor para la Comunidad hasta el dia 28 de junio de
2004, la reforma del Reglamento 2027/1997 entré en vigor el 28 de junio de 2004. Senalabamos estos
aspectos temporales como ilustracion del problema de introducir Convenios internacionales por via del
Reglamento Comunitario sin las salvedades de entrada en vigor apuntadas, pues puede dar lugar a que
sea derecho vigente en la Union lo que no ha alcanzado tal vigencia en el ambito internacional. Sobre
estos temas nuestro trabajo PEINADO, «;La responsabilidad del transportador debe tener base subjetiva
u objetiva?», intervencion en VI Congreso Internacional de Derecho Aerondutico, Buenos Aires, 5 de
septiembre de 2014, en prensa (esperamos).

2! J. DREXLER, «12 segundos de oscuridad», en el disco homénimo de 2006.



PROLOGO 27

dad» ante la cuestion de la sumision de los mismos a las reglas de competencia.
En el caso que nos ocupa, donde hay competencia entre los paises por localizar
en sus territorios puertos internacionales de salida en el trasporte crucerista y
en el transporte de carga, los instrumentos de promocion y captacidon deben ser
analizados desde la perspectiva de como alteran la libre e igual concurrencia y las
normas que la tutelan. Sobre estas materias, encontrara también el lector intere-
santes consideraciones practicas del Dr. OLMEDO.

VIL

«Decepcionado, tras anos de navegacion, Luis de Santa Fe cambié el mar por la poesia.
Se dice de sus versos que eran como la desesperanza de las olas al morir en las playas»?2.

En su primer capitulo, el Dr. OLMEDO ofrece una vision general del sector
del transporte maritimo de pasajeros, tanto desde una perspectiva juridica como
sobre la base de su incidencia econdémica. No se escapara al lector que con la
enorme difusion actual del transporte aéreo, el uso del buque para el transporte
de pasajeros ha quedado relegado a un segundo plano. Siendo esto cierto, las
perspectivas reales y potenciales del sector recomiendan no infravalorar su im-
portancia econdmica y juridica.

El transporte maritimo de pasajeros atiende a finalidades diversas. Desde el
tradicional puramente traslativo, que sigue teniendo su incidencia y relevancia en
zonas geograficas muy determinadas, y el de ocio, en el que el transporte es el so-
porte traslativo y hospedero de un viaje combinado. No desconocemos, como se
vera luego, que esta calificacion puede ser discutida. La proximidad y diferencias
entre ambos son abordadas en la obra.

VIIL.

«Desea que el camino sea largo.

Que sean muchas las mafianas de verano

en las que con qué recocijo, con qué gozo
llegues a puertos vistos por primera vez.
Deténte en los comercios de Fenicia

y compra sus preciadas mercancias,

corales y ndcar, dmbar y ébano,

y aromas exquisitos de mil clases,

cudntos aromas exquisitos puedas conseguir.
Visita muchas ciudades de Egipto,

y aprende y aprende de todos los que saben»?,

22 R. PEREZ ESTRADA, Cosmologia esencial, Barcelona, 2000, p. 188.

25 C. P. Cavaris, «ltaca», Poesia completa (edicion y traducciéon de Anna POTHITOU y Rafael
HERRERA), Madrid, 2003, p. 21 (personalmente me parece mas colorista la traducciéon de BADENAS DE
LA PERNA, pero no dispongo en este momento de ella).
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De un lado, el transporte maritimo de pasajeros ha experimentado un nuevo
resurgir gracias al crecimiento de la industria del crucero??, a cuyo régimen juri-
dico se dedica la Gltima parte de esta obra. Si bien, econdmicamente hablando,
el contenido de los contratos de crucero y de transporte maritimo de pasajeros
cumplen funciones radicalmente diversas, el régimen juridico aplicable a ambas
relaciones se solapa en determinados aspectos (fundamentalmente en la posicion
que ocupa el pasajero en el contrato y, con matizaciones, la responsabilidad en
caso de danos a los pasajeros o sus equipajes).

El Mediterraneo es uno de los principales mercados mundiales en que se des-
envuelve esta industria cuya importancia econémica supera los intereses de los
armadores, y afecta en gran medida a los intereses turisticos de las regiones cos-
teras en las que estos buques programan sus visitas. Debido al caracter interna-
cional de estos contratos se hace necesaria una regulacion juridica uniforme de
las principales vicisitudes que le afectan. Los mencionados Reglamentos comuni-
tarios tienen precisamente como objeto ofrecer un régimen unitario en el seno de
la Unién a todos los transportes maritimos de pasajeros (insistimos con algunas
diferencias en cuanto a los remedios a disposicion de los pasajeros cruceristas).

IX.

«Yo soy como el viajero

que llega a un puerto y no lo espera nadie,

Soy el viajero timido que pasa entre abrazos ajenos y sonrisas
que no son para él...

Como el viajero solo

que se alza el cuello del abrigo

en el gran muelle frio...»?.

Por otro lado, la importancia real del transporte maritimo de pasajeros —con-
siderandolo ahora con una finalidad puramente traslativa y no de ocio— es evi-
dente en ciertos contextos geograficos y puede, incluso, incrementarse gracias a
las potencialidades que presenta el transporte maritimo frente al aéreo. Como
debidamente se expone en este libro, el transporte maritimo sigue siendo predo-
minante en ciertos contextos geograficos de Europa y es econémica y medioam-
bientalmente mas rentable. Sin embargo, su empleo se ve reducido a la corta
distancia; piénsese, en nuestro pais, la relevancia que tiene en las conexiones
interinsulares o de la Peninsula con esa querida parte de Espana que son las ciu-
dades autonomas de Ceuta y Melilla. Las potencialidades del sector hacen pensar
en su posible mayor impacto de superarse algunas de sus deficiencias frente a

2+ La bibliografia sobre el impacto econémico de los cruceros es muy amplia, si bien en muchas
ocasiones tiene un caracter muy local. De interés, sin embargo, puede resultar: M. BUTLER, Turismo de
cruceros. Situacion actual y tendencias, Madrid, Organizaciéon Mundial del Turismo, 2008 (de gran
interés por cuanto analiza los mercados de emision y recepcion y la estructura empresarial en unos y
otros).

% D. M. LoYNAZ, «Viajero», en J. O. JIMENEZ, Poetas contempordneos de Espaiia y América,
Madrid, 1998, p. 247.
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otros medios de transporte como pueden ser un incremento de su velocidad o
una mejora de su conectividad intermodal. Los empresarios de la navegacion
estan tratando igualmente de aprovechar la mayor capacidad del buque para
ofertar servicios a bordo que hagan este medio de transporte mas atractivo a los
consumidores que el avion, tales como la organizacion de fiestas, mayores como-
didades, servicios de catering, etcétera.

El transporte maritimo de pasajeros juega ademas un papel central en la con-
secucion del principio de continuidad territorial de aquellos Estados —como el
nuestro— que cuentan con territorios insulares o desconectados del territorio
central y para los cuales es basica la provision de unos servicios de transporte que
garanticen una posibilidad real de conexion con el nicleo central de poblacion
del pais en condiciones econdémicas y temporales que lo hagan viable. Como se
comprendera, la consecucion de tal principio puede no ser siempre econdmica-
mente rentable desde el punto de vista de la iniciativa empresarial. Se hace nece-
saria la intervencion publica con el objeto de garantizar la igualdad regional y la
cohesion territorial del Estado. Ello dara lugar a la posibilidad de establecimiento
de obligaciones de servicio publico, asi como a la concesion de ayudas de Estado
que deberan ser analizadas —como se hace en esta obra— desde la perspectiva
del Derecho de la competencia.

Un aspecto que escapa a la finalidad y contenido de la obra de OLMEDO pero
que requerira estudios de provecho quizas desde otras disciplinas es la relacién
entre el transporte aéreo y el maritimo. Ciertamente si nos referimos al transpor-
te meramente traslativo, donde el tiempo puede ser un elemento determinante
de la opcidn de consumo del usuario, el desarrollo de lineas aéreas rentables ha
dado lugar a la sustitucion de lineas maritimas. Quizas pueda servir de ejemplo
el transporte interislas en Canarias hoy, en lo referido a personas, sustentado
basicamente en el medio aéreo, mientras que pueden verse también ejemplos de
como la competencia en tiempo y costes del transporte maritimo ha sobrevivido
en concurrencia con el aéreo. Recuérdese las lineas fluviales entre Argentina y
Uruguay. Sin embargo, esta relacion de competencia puede tornarse en colabo-
racion cuando pensamos en transporte crucerista. Los hubs intermodales, ain
poco desarrollados?®, pueden soportar cabeceras o destinos de lineas cruceris-
tas?’. No obstante, éstos se han desarrollado todavia poco y no ofrecen servicios
combinados o conjuntos (facturacion de equipaje, por ejemplo) salvo contadas
excepciones.

26 En referencia al transporte de personas. Como fendmeno en carga son bien conocidos y es algo
inherente a cualquier puerto que desee tener relevancia en el transporte de contenedores. De interés
vid. F. 1. GONZALEZ LAXE, «Las ciudades portuarias después de la crisis», Boletin Economico ICE,
Informacion Comercial Espariola, 2010, pp. 15-26.

27 Un ejemplo de interés puede encontrarse en F. J. GUTIERREZ FERNANDEZ, «La ampliacion del
aeropuerto de Barcelona», Ingenieria y Territorio, nam. 83, 2008, pp. 36-45.
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X.

«El otro dia nos conto el capitdn, un barco se equivoco, y en lugar de seguir
por el mar la emprendio por el cielo; y como se sabe que el cielo es infinito
no ha regresado atin y nadie sabe donde estd» 2.

Volviendo a la obra, una de sus primeras tarcas que aborda es deslindar
conceptualmente el transporte maritimo de pasajeros y las principales formas
contractuales que éste adopta. Desde una perspectiva juridica, todo contrato de
transporte se caracteriza por asumir una de las partes el deber de transportar
algo —o, en nuestro caso, alguien— desde un punto de origen a un punto de
destino determinados. Esta relacion se concreta, en el tipo de transporte que nos
ocupa, por el medio fisico que se atraviesa para permitir dicho desplazamiento
—el mar o las vias navegables, una superficie acuatica en suma— y por el objeto
transportado —si se permite la expresion—, que en este caso seran personas y
no mercancias. Como el autor apunta, es relativamente frecuente encontrar una
cierta confusion dogmatica entre transporte maritimo de pasajeros y contrato de
pasaje. Siendo el pasaje la principal forma negocial que se utiliza para articular la
relacidn juridica de transporte maritimo, no es la tGnica. Asi, pasaje y transporte
maritimo de pasajeros presentan la relacion propia del género y el tipo. El trans-
porte maritimo de pasajeros hace referencia a la relacion factica de trasladar a
una persona de un punto a otro por via navegable utilizando una embarcacion
para ello. Sélo cuando la forma contractual que se emplea para articular dicha
relacion presenta caracter remunerado?® (y carece de otros elementos accesorios
que definen al crucero) estaremos ante un contrato de pasaje. En suma, el pasaje
no seria mas que el contrato oneroso por el cual una de las partes —el porteador
o transportista— se compromete a transportar a la otra —pasajero— por via
maritima, desde un puerto de origen a un puerto de destino, en condiciones de
incolumidad y empleando el buque para ello; mientras que, a cambio, el pasajero
debera satisfacer un precio por dicho transporte.

28 En ese mirar el mar de la dedicatoria, con su inmensidad pero su horizonte, muchas veces jugué
a decir que algunos barcos mantenian su rumbo al horizonte, y que al alcanzarlo seguian navegando
por el cielo indiferentes a la redondez del planeta. Pero uno nunca sabe donde estan los propios suefios
y donde la literatura que los anid6. Un prélogo permite ciertas licencias, sobre todo cuando la tGnica
dispensa necesaria es la del prologuista, pero aun asi busqué y hallé estas frases de Karel CAPEK, de su
«Equivocacion» en El Cuento, nam. 94, 1985, septiembre-octubre, p. 777, en las que se narra la misma
imagen.

29 El art. 287 LNM recoge como elemento esencial el cardcter retribuido: «Por el contrato de
pasaje maritimo el porteador se obliga, a cambio del pago de un precio, a transportar por mar a una
persona y, en su caso, su equipaje», si bien incorpora al régimen juridico del pasaje al transporte de
cortesia realizado por porteador maritimo de pasajeros como una excepcion, expresamente sefiala que
no se aplica al transporte amistoso ni al clandestino. La referencia a que el transporte deba ser por mar
obviamente debe contemplarse en la clave del propio ambito de aplicacion de la norma. En particular
al art. 1, en su parrafos 2 y 3 cuando senala que también se entendera por transporte maritimo:
«2. Ademas de la que se realiza por las aguas del mar, también se considera navegacion maritima la
que se lleva a cabo por las aguas de los rios, canales, lagos, o embalses naturales o artificiales, cuando
sean accesibles para los buques desde el mar, pero solo hasta donde se haga sensible el efecto de las
mareas, asi como en los tramos navegables de los rios hasta donde existan puertos de interés general.
3. Fuera de los casos contemplados en el apartado anterior, la navegacion por las aguas interiores se
regira por la legislacion reguladora del dominio pablico hidraulico y por las demas disposiciones que
le sean de aplicacion».
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El contrato de pasaje, pese a ser la forma basica y mas difundida de este tipo
de transporte, no es la Gnica forma negocial que puede adoptar el transporte ma-
ritimo de pasajeros. Frente a él encontraremos también el contrato de transporte
gratuito de pasajeros por mar —que se diferencian del pasaje precisamente por
estar desprovistos de la nota de la onerosidad— y el contrato de crucero —dife-
renciado del pasaje principalmente por la finalidad del desplazamiento maritimo,
que aqui no es traslativa, sino de recreo—3°.

XI.

«Viajar es fatal para los prejuicios, el fanatismo y la estrechez de miras,

y mucha de nuestra gente lo necesita gravemente por estas razones. No se
pueden adquirir puntos de vista amplios, saludables y caritativos sobre los
hombres y las cosas vegetando toda la vida en un pequeno rincon de la tierra»>'.

Mas alla de las cuestiones conceptuales, la obra disena un completo régimen
juridico de las dos principales formas contractuales del transporte maritimo de
pasajeros: el pasaje y el crucero. La dificultad de la tarea propuesta es notoria,
debido al solapamiento de normas internacionales, comunitarias y nacionales
sobre la materia y, por otro lado, a la necesidad de integrar en el disefio del
régimen juridico las propuestas legislativas que se incorporaran en los textos
recientemente vigentes sobre la materia, fundamentalmente, en la Ley de Nave-
gacion Maritima. Pero la obra no se queda ahi. Dada la importancia que presen-
tan los usos y el empleo de condiciones generales en estos tipos de contratos, la
obra refleja en su tratamiento juridico cuales son las principales practicas que
siguen las navieras en la prestacion de sus servicios de pasaje y crucero. Y se
hace, ademas, desde una perspectiva critica, poniendo en duda, en repetidas
ocasiones, la validez de algunas de las clausulas contenidas en las condiciones
generales de ciertas navieras que pudieran entrar en conflicto con la normati-
va —principalmente la Comunitaria— en materia de transporte maritimo de
pasajeros.

No se debe olvidar, y esto es una premisa que se justifica sobradamente en
estas paginas, que el pasajero a bordo de un buque de pasaje o de crucero es un
consumidor. Por tanto, el régimen juridico aplicable a los contratos que suscri-
ba con los transportistas debera quedar sometido tanto a la normativa para la
defensa de los consumidores y usuarios, como a la normativa sobre condiciones
generales de la contratacion —puesto que, por lo general y aunque pueda haber
excepciones, estos contratos se articulan haciendo uso de ellas—. Esta es una di-

30 Precisamente por esta diferente finalidad y contenido justifica que el Reglamento (UE) nam.
1177/2010, de 24 de noviembre, sobre los derechos de los pasajeros que viajan por mar y por vias
navegables y por el que se modifica el Reglamento (CE) nim. 2006/2004, excluye de los derechos de
los pasajeros de cruceros todos los relacionados con el elemento meramente traslativo y puntual. Asi, los
pasajeros de cruceros no tienen derecho a transporte alternativo ni a reembolso en caso de cancelacion
o retraso de salidas, ni derecho a una indemnizacion por el precio del billete en caso de retraso en la
llegada (arts. 16.2, 18, 19y 20.1 y 4).

31 M. TWAIN, Diccionario de Tvain, traduccion de R. Santervas, Madrid, 2003.
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ferencia sustancial entre el transporte maritimo de pasajeros y el de mercancias,
que recibe un tratamiento mas profuso, mas en la legislacion que por la doctri-
na, y cuyas normas resultan de aplicacion supletoria al de pasajeros en ciertos
casos. Por ello, se hace necesario un analisis sobre la oportunidad y el modo en
que dichas normas pueden aplicarse supletoriamente al transporte maritimo de
pasajeros y bajo qué condiciones. Piénsese, por ejemplo, en la regulacion de los
accidentes de la navegacion, que pueden acaecer a cualquier clase de buque sin
discriminar que sea transporte de mercancias o pasajeros.

La persona del pasajero juega un papel central en la configuracion juridica
de estos contratos de transporte maritimo. Los contratos de pasaje y de crucero
—asi como otras formas contractuales que pueda adoptar este tipo de contratos,
como el contrato de transporte gratuito de pasajeros— se caracterizan por su
caracter personalisimo. El pasajero es la pieza central de estos tipos de contratos,
que se celebran atendiendo al intuitu personae. Por ello mismo, y como ocurre
en otras formas de transporte de pasajeros>?, el transportista tiene el derecho de
denegar el embarque ante situaciones justificadas y garantizando la no discrimi-
nacion de los pasajeros >, Dicha justificacion, normalmente, tendra lugar cuando
la admisién de un determinado pasajero a bordo ponga en peligro la seguridad
de la comunidad del viaje. Del mismo modo, una vez iniciado el transporte, el
capitan, maxima autoridad a bordo del buque*, podra adoptar todas las medidas
que estime necesarias para la conservacion del orden y la seguridad durante el
recorrido; y podra, especificamente, adoptar aquellas medidas punitivas o disci-
plinarias encaminadas a evitar la potencialidad lesiva de un pasajero insubordi-
nado —unruly passenger—>.

El tratamiento del pasajero como consumidor se encuentra especialmente
reforzado con los derechos que se le reconoce a través de la nueva regulacion
comunitaria contenida en el Reglamento 1177/2010, principalmente por lo que
respecta a las personas con discapacidad o movilidad reducida (PMR). La dis-
ciplina del Reglamento se construye sobre los principios de no discriminacién
y el derecho de todas las personas de acceder al transporte. En tal sentido, s6lo
se podra denegar el transporte de un pasajero con movilidad reducida cuando
el mismo pudiera poner en peligro la estabilidad o la seguridad del buque. No
obstante, la normativa es coherente con las necesidades practicas de una mayor
atencion de estos pasajeros antes, durante y después de la travesia. Es por ello
que les impone especiales obligaciones de colaboracion, como el deber de presen-
tarse en las instalaciones portuarias con mayor antelacion respecto de la hora de
partida programada; o el deber de comunicar en todo momento al transportista
sus especiales necesidades en relacion con el transporte.

32 Recientemente vid. la obra de la profesora P. MARQUEZ LOBILLO, Denegacion de embarque en el
transporte aéreo de pasajeros, Madrid, 2013 y su muy interesante prologo.

33 Como el pasajero deberia tener derecho a conocer quién es su verdadero transportista.

3 Senala el art. 171 LNM: «Desde que sea designado como tal, el capitan ostenta el mando y la
direccion del buque, asi como la jefatura de su dotacion y representa a bordo la autoridad pablica» (vid.
add. art. 176 LNM).

3 Desconocemos las magnitudes de este fendmeno en el transporte maritimo, pero siendo
minoritario no deja de ser un problema importante. Para el transporte aéreo la IATA considera que en el
periodo 2007-2013 tuvieron las compaiiias aéreas a mas de 28.000 pasajeros insubordinados.



PROLOGO 33

Se comprende asi que la figura del pasajero diferencia el régimen juridico de
estos contratos de los de transporte maritimo de mercancias, diferencia que se
hace también evidente por lo que respecta a la graduacion y las condiciones de la
responsabilidad. Dado que el pasajero tiene una cierta libertad deambulatoria a
bordo del buque, alguno de los dafios que acaezcan sobre su persona o sus perte-
nencias pueden ser consecuencia de su propia actuacion o falta de actuacion, de
modo que tales danos no debieran ser imputables a la persona del porteador. A
diferencia del transporte de mercancias, la consecucion del objeto del transporte
de pasajeros por mar requiere inexorablemente una cooperacion activa de éstos.

XII.

«Mejor el barco pirata
Que la nave
de los locos.

Mads atroz que eso
La luna en mis ojos»>°.

Pero si la persona del pasajero es relevante, no lo es menos la identidad del
transportista. En este punto se han de considerar, para el transporte de pasajeros,
las complejas categorias de porteador efectivo y porteador contractual, de com-
plejo régimen juridico y que generan aGn un importante debate en la doctrina’”.
Normalmente, el pasajero contrataré el servicio de transporte maritimo con un
porteador —transportista contractual, contracting carrier—, que no necesaria-
mente sera el que ejecute de facto el transporte —transportista efectivo, actual
carrier38—, si bien, como resulta analizado en profundad por el Dr. OLMEDO, la
responsabilidad de ambos3? en caso de incumplimiento del contrato sera solida-
ria de cara al pasajero, situacion que se complica, aiin mas, ante casos de viajes
combinados.

Siendo posible este cambio subjetivo de la persona del transportista, es decir,
que no haya coincidencia entre el porteador contractual y el porteador efectivo,
lo que no resultara irrelevante al respecto seran las condiciones en que se eje-
cute el transporte. No resultara indiferente al pasajero que las condiciones del
buque y del transporte sean distintas a las inicialmente pactadas, sea por lo que
respecta a las comodidades a bordo, como a la velocidad y seguridad del buque,
como a las garantias que respaldaran al pasajero en caso de dafos acaecidos
durante el transporte. Precisamente, al objeto de conseguir asegurar y ampliar es-
tas garantias, la normativa del Convenio de Atenas (incorporado al Reglamento
392/2009) establece la solidaridad de porteador contractual y efectivo.

36 L. M. PANERO, El tiltimo hombre, Madrid, 1984, pp. 56-57.

57 Vid. la obra que merecio el anterior IV Premio CEDIT-Ruralcaja en 2012, J. L. PULIDO BEGINES,
El concepto de porteador efectivo en el Derecho uniforme del transporte, 2013, recuerdo del abuelo
Emilio; asi como, por la doctrina italiana, la obra ya clasica del profesor S. ZUNARELLI, La nozione di
vettore: contracting carrier ed actual carrier, Milano, 1987.

38 Si bien cabe plantearse si el pasajero no tiene derecho a conocer a priori quién va a ser el
transportista efectivo, mas alla de simples remedios indemnizatorios.

3 Expresamente previsto para el transporte maritimo de mercancias (art. 278 LNM).
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Las relaciones que se entablan entre porteadores efectivos y contractuales
pueden adoptar formas y estructuras muy complejas y pueden dar lugar a abusos
concurrenciales en algunas circunstancias y ambitos geograficos especialmente
vulnerables. Y es que el marco en que se desarrolla la actividad del transporte
maritimo de pasajeros es especialmente proclive a la coordinacion de navieras
para la suscripciéon de acuerdos interlinea o la creaciéon de hardcore cartels, con
sus importantes consecuencias desde la perspectiva del Derecho de la compe-
tencia *°.

XIII.

«Era mi deseo verlo navegar por la ruta silenciosa de las estrellas, la ruta de las
sirenas estridentes, sirenas lésbicas que guardan su canto para las mds jovenes

y cierran las puertas a Ulises y los suyos. Y supliqué desde mi corazon, siempre
novicio a lo espectacular y a las cosas extrarias, que viniera la noche., que todo se
impregnara de noche, pues el buque se iluminaria de asombros, y asi, esquivando la
insidia de Hans Magnus Enzensberger y sus hundimientos, llegaria a un puerto que
presiento sélo mio»*!.

El contrato de pasaje es consensual y oneroso, de caracter personalisimo y
normalmente se documenta por escrito debiendo extenderse, como medio para
justificar la relacion juridica, un billete a favor del pasajero que tiene la naturale-
za juridica propia de un titulo de legitimacion cuyo régimen juridico podra variar
en funcion de su emision al portador o de forma nominativa 2.

El contrato suele estar integrado por la aceptacion de unas condiciones gene-
rales de la contratacion predispuestas por el transportista. En esta obra, se ponen
en duda dos premisas al respecto: la primera que el pasajero siempre conozca el
contenido de dichas clausulas, incluso cuando el transportista es completamente
diligente en su deber de puesta a disposicion, es extrafio el pasajero que las lea y
comprenda en su totalidad; la segunda, que dichas clausulas sean siempre con-
forme a los derechos que asisten a los pasajeros en los viajes por mar, especifica-
mente objeto de regulacion en el Reglamento 1177/2010.

40 Vid. la resolucion del Tribunal de Defensa de la Competencia de 21 de junio de 2004 (exp.
555/03), en la que se declara contraria al art. 1.1.a) LDC la conducta llevada a cabo por seis companias
navieras que, con ocasién de la Operacion Paso del Estrecho, acordaron la fijacion de idénticas tarifas
para el transporte de pasajeros y sus vehiculos y mantuvieron durante todo el afio un acuerdo de
intercambiabilidad de billetes. Las conductas implicaban la adopcion de acuerdos sobre precios de
los servicios, la explotacién de linea, la intercambiabilidad de billetes y la coordinacién de horarios
y de flota. Si bien el Tribunal considerd que la adopcion de acuerdos de interlinea con ocasion de la
operacion paso del Estrecho estaba justificada por los especiales requerimientos de trafico durante la
misma, su mantenimiento a lo largo de todo el afio implica una vulneracion de la libre competencia.

41 R. PEREZ ESTRADA, «El mar», en El grito. Diario de un tiempo dificil, Malaga, 1999, p. 53.

42 7, 1. PEINADO GRACIA, «Los titulos valores impropios y los documentos de legitimacién. Las
contrasefias. La carta-orden de crédito. La carta de patrocinio», en JIMENEZ SANCHEZ y DiazZ MORENO
(coords.), Derecho Mercantil, vol. 4, Titulos-valores y otros instrumentos del trdfico empresarial,
Marcial Pons, 2013, pp. 47-68.





