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El Convenio LLMC debe interpretarse
conforme al sentido ordinario
de sus términos, sin introducir excepciones
no previstas en su texto

Caso ‘MSC Flaminia’

1 transporte maritimo constituye un elemen-
Eto esencial del comercio internacional y, al

mismo tiempo, una actividad de alto riesgo,
capaz de generar responsabilidades de gran mag-
nitud econdémica. Para evitar que un siniestro com-
prometa la continuidad financiera de los operado-
res maritimos y paralice el comercio, el derecho
maritimo internacional desarrollé mecanismos es-
pecificos de limitacién de responsabilidad, entre
ellos el Convenio de 19 de noviembre de 1976 so-
bre la limitacidn de la responsabilidad nacida de
reclamaciones de Derecho maritimo (LLMC).

Por su especial relevancia, resulta de interés la
sentencia de la Corte Suprema del Reino Unido de
9 de abril de 2025, ‘MSC Mediterranean Shipping
Company SA v Conti 11 Container Schiffahrts-
GmbH & Co KG (MS “MSC Flaminia”)’, en la que
el tribunal realiza un examen pormenorizado de
diversas disposiciones rela-
tivas a la limitacién de res-
ponsabilidad establecidas
en el Convenio LLMC de
1976.

El conflicto se remonta a
julio de 2012, cuando el
portacontenedores “MSC
Flaminia” sufri6 una devas-
tadora explosion en alta
mar debido a una carga pe-
ligrosa. El accidente caus6
la muerte de tres tripulan-
tes y dejé al buque gravemente dafiado, con miles
de toneladas de agua contaminada y residuos to-
xicos a bordo. La carga no sufrié un mejor destino,
lo que hizo que se iniciaran diversos procedimien-
tos judiciales de reclamacién en el Tribunal de Dis-
trito sur de Nueva York.

Por su parte, tras un prolongado procedimiento
arbitral, la empresa fletadora, MSC, fue condena-
da a indemnizar al propietario del buque, Conti,
por una suma cercana a los 200 millones de ddla-
res, correspondiente a dafios y gastos derivados del
siniestro. MSC intent6 entonces limitar su respon-
sabilidad a unos 28 millones de libras, invocando
el Convenio de 1976, LLMC.

Esta ultima controversia legal, que atrajo ya des-
de entonces a todo el sector maritimo, se centré en
torno a la cuestion de quiénes tienen derecho a es-
te “escudo” legal segun el Articulo 1.2 del Conve-
nio, que agrupa bajo la definicién de “armador” no
solo al propietario registral, sino también al fleta-

dor, al gestor y al operador del buque. En el len-
guaje juridico del caso, estas figuras son conocidas
como “insiders” ya que comparten un interés co-
mun en la operacién del buque. El Tribunal de Ape-
lacién sostuvo que la limitacidén de responsabilidad
solo operaba frente a “outsiders” (terceros ajenos,
como duefos de la carga o autoridades), sugirien-
do que un fletador no podia protegerse frente a
una reclamacion del propietario del buque por pér-
didas sufridas originalmente por el mismo. Esta in-
terpretacion introducia una diferenciacién no ex-
presamente prevista en el texto del Convenio que
fue posteriormente descartada por la Corte Supre-
ma.

En una sentencia de gran relevancia, la Corte
Suprema del Reino Unido sostuvo (en linea con lo
establecido por el Convenio de Viena sobre el de-
recho de los tratados 1969, articulos 31 a 33), que,
el Convenio LLMC debe interpretarse conforme al
sentido ordinario de sus términos, sin introducir
excepciones no previstas en su texto.

La Corte Suprema determiné que el término “re-
clamaciones” que aparece en los Articulos 1.1y 2.1
del Convenio debe entenderse sin distinguir entre
quién presenta la reclamacién ni contra quién se
dirige. El tribunal rechazé la idea de aplicar una
interpretacion restrictiva al texto original simple-
mente porque el reclamante sea el propietario del
buque. Segtn la Corte, si el Convenio no estable-
ce explicitamente una excepcién para las disputas
entre “insiders” los tribunales no deben inventar-
la. El Articulo 1.2 define al propietario, fletador,
gestor y operador como “armadores”, de igual ran-
go, sin sugerir ningun trato diferencial entre ellos.

La sentencia también aclaré qué tipos de recla-
maciones son limitables. La Corte reafirmé una
doctrina ya asentada: los
dafios directos al buque no
estan sujetos a limitacién.
No obstante, en este caso
concreto, la Corte Suprema
considerd que los costes de
descarga y descontamina-
cién de la carga reclamados
si encajaban en el articulo
2.1(e) del Convenio segtn
defendido por MSC y por lo
tanto eran limitables, a pe-
sar de que la descarga de la
mercancia fuera también necesaria para poder pro-
ceder con la reparacion del buque. Se establecid
asi que, si una reclamacién encuadra en la descrip-
cién de los supuestos de limitacién previstos por el
articulo 2.1, no pierde su caracter limitable por el
mero hecho de que la reclamacién pueda ser con-
secuente a los dafios sufridos por el buque.

En definitiva, la resolucién de la Corte Suprema
analizada contribuye a clarificar la aplicacion del
Convenio LLMC de 1976 al descartar la distincién
entre “insiders” y “outsiders”. Con ello se refuerza
una aplicacién uniforme de las normas de limita-
cién de responsabilidad aplicables a todos los ar-
madores, reforzando su papel como pilar de esta-
bilidad comercial. Para aseguradores, armadores y
operadores logisticos, la sentencia aporta previsi-
bilidad en relacién con la exposicién frente a recla-
maciones derivadas de siniestros maritimos, inclu-
so cuando estas involucren al propietario, fletador,
gestor u operador del buque.
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La toxicidad en el niicleo de la
cadena de suministro se llama
blank sailing, slow steaming,
shipper of choice... Y mucho
cuidado con olvidarse del
conductor

Estelas toxicas
en la mar

ngo de ofrecer una presentacion
s /- en la II Conferencia Anual de
Cargadores, organizada por Spa-
nish Shippers’ Council - Transprime y
ACE Cargadores, con el Port de Barce-
lona como anfitrién. Para introducir el
debate, usé una frase atribuida a Ana-
carsis: “Hay tres tipos de personas, los
vivos, los muertos, y los que estdn en
el mar”. Es decir, no sabemos lo que
pasa en el mar... pero lo sentimos.

Lo sentimos cuando la naviera se
marca un blank sailing para optimizar
espacios en bodega, o sea, que se salta
la parada cual “pesero” (minibus) me-
xicano que quiere adelantar al que va
delante para quitarle pasajeros.

Lo sentimos cuando la naviera baja
la velocidad para ahorrar combustible,
y una rotacion de 29 dias se convierte
en 86, o mas. La técnica se llama slow
steaming.

Lo sentimos cuando la naviera pre-
fiere a un cliente que paga mejor, o pa-
ga mds, sobre el pequefio importador.
A eso lo llaman shipper of choice.

¢Se imaginan que una empresa de
transporte por carretera se comportara
asi? ¢Que un conductor tomara deci-
siones unilaterales que afecten a los in-
ventarios, los plazos de entrega, los
planes de produccién, los costes logis-
ticos totales, la competitividad, los
margenes de beneficio... del cargador?

Pues no, eso no pasa. De hecho, lo
que si pasa es que decisiones unilate-
rales de los cargadores afectan a los es-
cudlidos margenes de los transportis-
tas: tiempos de espera, pagos atrasa-
dos, coartadas para penalizar...

Por eso, yo defiendo: no a la toxici-
dad de la cadena que imponen las na-
vieras, y no a las malas practicas de
cargadores hacia los transportistas. La
solucién se llama Certificacién de Car-
gador Responsable. Pidanla en su
Transprime mds cercana.
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