III. RESPONSABILIDAD DE LOS EMPRESARIOS
DE TERMINALES DE TRANSPORTE

A. Responsabilidad de los empresarios de terminales de transporte: recopilacién de las observaciones
formuladas por los gobiernos y las organizaciones internacionales sobre el proyecto de Convencién
sobre la responsabilidad de los empresarios de terminales de transporte en el comercio
internacional: informe del Secretario General

(A/CN.9/319 y Add.1 a 5)
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Pdgina

[A/CN.9/319]
Introduccién

1. La Comisién, en su 17.° perfodo de sesiones cele-
brado en 1984, asign6 a su Grupo de Trabajo sobre Pricti-
cas Contractuales Internacionales la tarea de formular
normas jurfdicas uniformes sobre la responsabilidad de los
empresarios de terminales de transporte'. El Grupo de
Trabajo inici6 su labor en su octavo perfodo de sesiones,
celebrado en 1985, con un estudio amplio de las cuestio-
nes relacionadas con la responsabilidad de los empresarios
de terminales de transporte (A/CN.9/260). En su noveno
perfodo de sesiones, celebrado en 1986, en el Grupo de
Trabajo tuvo lugar un debate inicial sobre los proyectos de
articulos de normas uniformes que habfa preparado la
secretarfa, y se prepararon los proyectos de articulos 1, 2,
3 y 4 a fin de que sirvieran de base para ulteriores con-
sultas de las delegaciones y para.los trabajos futuros (A/
CN.9/275). En su décimo periodo de sesiones, celebrado
en 1987, el Grupo de Trabajo examiné los proyectos de
art(culos que habfa preparado y los nuevos proyectos
revisados o preparados por la secretarfa (A/CN.9/287). En
su 11.° perfodo de sesiones, celebrado en 1988, el Grupo
de Trabajo examiné todos los articulos del proyecto de
normas uniformes y recomend6 que se aprobara en la
forma de una convencién (A/CN.9/298). Durante ese
perfodo de sesiones, convocé un grupo de redaccién para
que incorporara las decisiones adoptadas por el Grupo de
Trabajo y estableciera las correspondientes versiones del
proyecto de Convencién sobre la responsabilidad de los
empresarios de terminales de transporte en el comercio
internacional en los seis idiomas de las Naciones Unidas.
Luego, el Grupo de Trabajo examiné y aprobé los artfcu-
los y el tftulo del proyecto de Convencién. El proyecto de
Convencién figura en el anexo I del documento A/CN.9/
298.

2. La Comisién, en su 21.° perfodo de sesiones cele-
brado en 1988, pidié al Secretario General que transmi-
tiera el proyecto de Convencién a todos los Estados y
las organizaciones interesadas para que formularan sus
observaciones, y pidié a la Secretarfa que preparara y

'Informe de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Meccantil Internacional sobre la labor realizada en su 17.° periodo de
sesiones, Documentos Oficiales de la Asamblea General, trigésimo
noveno pertodo de sesiones, Suplemento No. 17 (A/39/17), pérr. 113.

distribuyera una recopilacién de esas observaciones lo
antes posible, antes del 22.° perfodo de sesiones de la
Comisién®. La presente recopilacién se transmite en
cumplimiento de la decisién adoptada por la Comisién.

3. Parael 18 de enero de 1989, la Secretarfa habfa reci-
bido respuestas de los siguientes Estados y organizaciones
internacionales:

Estados: Canad4, Dinamarca, Espafia, Estados Unidos
de América, Filipinas, Polonia, Suecia y la Unién de
Republicas Socialistas Soviéticas;

Organizaciones internacionales intergubernamen-
tales: Comisién Econémica para América Latina y el
Caribe, Organizacién de Aviacién Civil Intemacional y
Programa de las Naciones Unidas para el Medio Am-
biente;

Organizaciones internacionales no gubernamentales:
Cédmara Naviera Internaciopal, Consejo de Asociaciones
Nacionales de Armadores de Europa y el Japén, Comité
Internacional de Transportes Ferroviarios, Federacién In-
ternacional de Asociaciones de Expedidores de Carga y
Unién Internacional de Ferrocarriles.

Recopilacién de observaciones
Estados
CANADA
[Original: inglés]
1. Observaciones generales

El Gobierno del Canadi celebra la oportunidad de
formular observaciones al proyecto de Convencién sobre
la responsabilidad de los empresarios de terminales de
transporte en el comercio internacional, preparado por el
Grupo de Trabajo sobre Pricticas Contractuales Inter-
nacionales.

Informe de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su 21.° perfodo de
sesiones, Documentos Oficiales de la Asamblea General, cuadragésimo
tercer perfodo de sesiones, Suplemento No. 17 (A/43/17), pérr. 29.
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El Gobiemno del Canadd observa que el proyecto de
~ Convencidén prohibird excluir la responsabilidad o estipu-

lar lfmites de responsabilidad inferiores a los fijados en la
Convencién, asuntos que hasta ahora en el Canadd deci-
dfan solamente las partes en el contrato. En consecuencia,
el Gobierno del Canadd ha consultado ampliamente con
asesores de empresas a fin de solicitarles sus opiniones
sobre la repercusién de la Convencién en su libertad
contractual. Serd preciso efectuar nuevas consultas en el
sector industrial a fin de conciliar las opiniones expresadas
durante el proceso de consulta. Estas observaciones, por
consiguiente, s6lo reflejan las opiniones preliminares del
Gobiemno del Canad4 sobre el proyecto de Convencién,

En el Canad4, tanto los empresarios de terminales de
transporte como los clientes de los servicios relacionados
con el transporte que esos empresarios prestan no tienen
opiniones undnimes a favor de los limites de responsabili-
dad propuestos en el proyecto de Convenci6én. En general,
parecerfa itil volver a revisar los Hmites de responsabili-
dad del proyecto de Convencién teniendo en cuenta su
compatibilidad con los lfmites predominantes que se apli-
can en el plano internacional a los transportistas, sobre
todo, a los transportistas marftimos.

Ademis de solicitar opiniones en la industria afectada,
el Gobierno del Canad4 ha consultado a los gobiemos pro-
vinciales y territoriales del pafs con respecto al proyecto
de Convencién. Ha llegado a la conclusién de que se
facilitarfa la aplicacién de la Convencién en el Canad4
con la inclusién de una cldusula para los Estados federa-
les.

En principio, el Gobierno del Canad4 no considera
necesatio autorizar reservas a instrumentos tales como el
proyecto de Convencifn sobre la responsabilidad de los
empresarios de terminales de transporte en el comercio
internacional, con sujecién, por supuesto, a la redaccién
definitiva de la Convencién propuesta.

Al preparar sus observaciones, el Gobierno del Canad4
tuvo presente la necesidad de mantener los costos termi-
nales a un nivel razonable. Las observaciones cldusula por
cldusula que figuran a continuacién han sido preparadas
en el entendimiento de que una indemnizacién razonable
y suficiente por dafios podr4 facilitar 1a creacién de condi-
ciones favorables al desarrollo y a la prosperidad del
comercio internacional. A juicio del Gobiemo del Canad4
la Convenci6n debe respetar las necesidades de los partici-
pantes clave en una esfera rdpidamente cambiante, tanto
en lo relativo a la tecnologfa aplicable como a la comple-
jidad de las operaciones de los empresarios de las termi-
nales.

2. Comentario cldusula por cldusula

Articulo 1. Definiciones

Debe aclararse por qué la definicién del término
“mercaderfas”, que figura en el inciso b) del parmafo 1,
comprende los contenedores, sobre todo cuando el con-
tenedor ha sido suministrado por el transportista y no por
el interesado en el cargamento. Si se decide incluir a los
contenedores en la definicién de mercaderfas, es preciso
distinguir en la Convencién el régimen aplicable a los
contenedores del aplicable a su contenido. :

El adjetivo “dos” que califica la expresién “Estados
diferentes” es tautol6gico y debe suprimirse.

Artfculo 2. Ambito de aplicacién

El 4mbito de aplicacién se basa en las definiciones de
“servicios relacionados con el transporte” y “transporte
internacional” y, por dltimo, conforme al inciso a) del
artfculo 2, en el “establecimiento” del empresario. Pare-
cerfa preferible aplicar 1a Convencién cuando los servicios
relacionados con el transporte se prestan en un Estado
Parte en la Convencién. Ese criterio se ajustarfa a las
normas de conflicto del derecho internacional privado
mencionadas en el inciso b) del artfculo 2 asi{ como a los
instrumentos internacionales vigentes relativos al trans-
porte. Ademi4s, plantearfa menos problemas de aplicaci6n.
Tal como estd redactado, es posible que el dmbito de
aplicacién no abarque a todos los empresarios de las ter-
minales de transporte del Canadd que se dedican al
comercio internacional, con lo que se obstaculizarfa la
meta de la armonizacién.

Articulo 4. Emisién del documento

En el caso de carga contenedorizada, en general al
empresario le resulta imposible hacerse una idea con
respecto a la exactitud con que determinado documento
describe las mercaderfas y su estado. La imposicion de
procedimientos detallados de inspeccién y la emisi6n de
recibos aumentarfan el costo de la manipulacién de con-
tenedores y disminuirfan considerablemente la eficacia de
esa manipulacién. No ha dado lugar a quejas entre los
clientes de terminales de contenedores y otros interesados
en la carga que contienen la falta de inspecciones y reci-
bos. Parecerfa preferible eximir a la carga contenedorizada
de los requisitos del artfculo 4.

En términos generales, la emisién de un recibo por las
mercaderfas entrantes constituirfa una novedad y podtfa
dar lugar a un gran aumento de la responsabilidad de los
empresarios de terminales.

Es necesario considerar de manera més detallada la
necesidad de exigir la emisién de un documento cuando lo
solicite el cliente a fin de aclarar si se aplica la presuncién
salvo prueba en contrario prevista en el parrafo 2.

Articulo 5. Fundamento de la responsabilidad

Serfa 1itil incorporar al artfculo 5 las palabras “con
sujeci6n a lo dispuesto en el artfculo 10” a fin de hacer en
este punto una referencia al derecho del empresario a
retener fas mercaderfas en determinadas circunstancias.

Artlculo 6. Limitacién de la responsabilidad

El proyecto de Convenci6n tendria mayor aceptaci6n si
los lmites normalizados de responsabilidad que fija
fuesen compatibles con los Ilimites vigentes de res-
ponsabilidad aplicables a los transportistas y a los
transportistas marftimos en particular.

Tal vez haya que fijar distintos lfmites de responsabili-
dad para los contenedores de modo que el peso del conte-
nedor no se aflada al peso del contenido al determinar la
responsabilidad basdndose en el peso de la carga.

Articulo 8, Pérdida del derecho a la limitacion de la
responsabilidad

Esta digposicion, al parecer, indica que el empresario
perderd la proteccidn de los lfmites de responsabilidad que
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han de aplicarse en virtud de la Convencién por sus pro-
pios actos o por los actos de sus empleados o mandatarios
fuera del ejercicio de sus funciones que constituyan delito
o cuasidelito. La meta de armonizacién y amplia acepta-
bilidad del proyecto de Convencién se alcanzarfa mds
facilmente si el empresario perdiera el derecho a limitar su
responsabilidad sélo en caso de que se probara que la
pérdida, el dafio o la demora en la entrega resultaron de
sus propias acciones u omisiones, con intencién de causar
esa pérdida, dafio o demora, o temerariamente y a sabien-
das de que probablemente sobrevendrfa la pérdida, el dafio
o la demora. Esa norma comprenderfa los actos u omi-
siones de los empleados o mandatarios en el ejercicio de
sus funciones pero no aquéllos fuera de ese 4mbito. Con
esa disposicion, el régimen de la responsabilidad que
establecerfa el proyecto de Convencién serfa andlogo a
este respecto al de las Reglas de La Haya, La Haya/Visby
y a las Reglas de Hamburgo.

Artlculo 9. Normas especiales relativas a las
mercaderfas peligrosas

Se deduce que el empresario esti facultado para no
adoptar las medidas de proteccién previstas en el inciso a)
del artfculo 9 si las mercaderfas estdn marcadas como
peligrosas o si el empresario sabe que lo son. Parecerfa
que hay buenos motivos de orden general para autorizar
expresamente al empresario a adoptar esas medidas aun
cuando tuviese conocimiento de que las mercaderfas son
peligrosas o cuando éstas estuviesen correctamente mar-
cadas debido a algiin defecto oculto o vicio inherente de
las propias mercaderfas o de su embalaje, o por culpa de
un tercero.

Artlculo 10. Garantfa real sobre las mercaderfas

En algunas jurisdicciones del Canad4, el empresario
estd ahora facultado a retener tanto el contenedor como las
mercaderfas. En consecuencia, este arifculo, que estd
destinado a proteger al empresario, colocarfa a algunos
empresarios canadienses en una situacién més onerosa que
la que les corresponde en virtud de la legislacién vigente.

El nexo que establece este artfculo entre el empresario
y el propietario de las mercaderfas no existe en otras
partes del proyecto de Convencién. En otros articulos es
evidente que el empresario es un intermediario. En el
curso normal de sus operaciones, el empresario no tendré
ningiin trato con el propietario y, a menudo, no sabrd
quién es ni tendrd necesidad de saberlo. Adem4s, en las
relaciones internacionales, no siempre es facil determinar
quién es el propietario y cuindo la propiedad cambia de
titular. Habrfa que estudiar si no deberfa exigirse al
empresario que intentara solucionar esa cuestién, o bien
que aguardara a que un tribunal adoptara una decisién al
respecto antes de estar facultado a ejercer su accién.
También habr(a que estudiar si no deberfa exigirse al
empresario que notificara al propietario antes de ejercer el
derecho de retencién.

Artlculo 11. Aviso de la pérdida, el dafio o la demora

El pérrafo 1 del articulo 11 podrfa modificarse de'la
siguiente manera: “la persona facultada para recibirlas de
manos del empresario” a fin de evitar dudas en caso de

una operacién de transporte combinado o de carga con-
tenedorizada.

Podrfa modificarse el pdrrafo 2 del articulo 11 de la
siguiente manera: “si no se da aviso al empresario...”.

Artlculo 12. Prescripcién de las acciones

El pérrafo 5 del artfculo 12 coloca al empresario en una
situacién de gran incertidumbre frente a la accién de
repeticién. Habrfa que estudiar mds a fondo la prescrip-
cién aplicable a la accién de repeticién. Segiin est4 redac-
tado, podr(a reclamarse el resarcimiento varios afios
después de que el empresario haya prestado los servicios
relacionados con el transporte, siempre que la accién se
entable dentro de los 90 dfas de la satisfaccién o de la
resolucion de la reclamacién en la que se fundé. Tal vez
convendrfa establecer un plazo m4s breve para las accio-
nes de repeticién. En caso contrario, podrfa afiadirse a la
disposicitn el requisito del cumplimiento de las normas de
procedimiento del Estado en el que se inicien las actua-
ciones a fin de brindar m4s seguridad al empresario,

DINAMARCA
[Original: inglés)

Antes de referimos a algunas cuestiones concretas
relacionadas con los artfculos del proyecto de Convencién,
el Qobierno danés desea manifestar su sincero reconoci-
miento por todos los esfuerzos destinados a fomentar la
armonizacién y unificacién progresivas del derecho mer-
cantil internacional. »

Pero debe tenerse presente que la posicién definitiva
del Gobierno danés sobre la posibilidad de ratificar esta
Convencién en particular dependerd de la decisién defini-
tiva que adopte con respecto al Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Transporte Marftimo de Mercancfas, de
1978, denominado “Reglas de Hamburgo”, y al Convenio
de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancfas, de 1980, denominado “Con-
venio Multimodal”. El Gobierno danés ain no ha decidido
la ratificacién de estos convenios.

Las siguientes observaciones con respecto a los distin-
tos artfculos del proyecto de Convencién se presentan sin
perjuicio de la posicién definitiva que adopte al respecto
el Gobierno de Dinamarca.

El titulo de la Convencién

El proyecto de Convencién no sélo se refiere a la
responsabilidad de los empresarios de terminales de trans-
porte sino también a la cuestién de las garantias reales que
corresponden  a los empresarios sobre las mercaderfas.
Serfa preferible que el tftulo principal de la Convencién
hiciera referencia a ello.

Artfculos 1 y 2. Definiciones y dmbito de aplicacién

El 4mbito de aplicacién no es completamente claro.
Debe considerarse la posibilidad de limitar el perfodo de
responsabilidad al perfodo efectivo de “depdsito” a fin de
evitar el riesgo muy probable de un conflicto con otros
convenios relativos al transporte.
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Artlculo 6. Limitacién de la responsabilidad

Podrfan surgir problemas a rafz de que en este art{culo
se proponen distintas sumas como Umites de responsabili-
dad segiin que el transporte internacional de mercaderfas
incluya o no el transporte por mar o por vias de navega-
cién interior. Ademds, reviste fundamental importancia
que las sumas guarden coherencia con las sumas fijadas en
otros convenios relativos al transporte,

Artlculo 8. Pérdida del derecho a la limitacién
de la responsabilidad

No es claro por qué el parrafo 1 del artfculo 8 va més
all4 en cuanto a la limitacién de la responsabilidad que
las disposiciones andlogas de las Reglas de Hamburgo
(pérrafo 1 del artfculo 8) y del Convenio Multimodal
(parrafo 1) del artfculo 21), dado que no fija ifmites a la
responsabilidad del empresario cuando la pérdida, el dafio
0 la demora hubiesen resultado de una accién u omisién
de sus empleados 0 mandatarios temerariamente y a sa-
biendas de que probablemente sobrevendria la pérdida, el
dafio o la demora.

Arttculo 10. Garantla real sobre las mercadertas

Tal vez serfa prudente establecer expresamente que el
empresario s6lo podri ejercer el derecho de retencién y la
subsiguiente venta de las mercaderfas para atender sus
gastos y créditos efectivos.

Artlculo 12. Prescripcion de las acciones

El plazo de prescripcion de dos afios propuesto no
guarda coherencia con otros instrumentos vigentes rela-
cionados con el transporte as{ como tampoco la dispo-
sicién sobre la accién de repeticién contenida en el
parrafo 5. Es preferible que haya armonfa a este respecto.

ESPANA
[Original: espafiol]
Primera observacién

Artlculo 7, pdrrafo 3, primera lfnea

Tras las palabras “cuantfa total” al final de la lfnea
indicada debe insertarse la palabra “acumulable”.

Con la observacién propuesta se pretende atribuir
mayor claridad al texto tal como se encuentra en su redac-
cién actual, 1a cual es equfvoca respecto de la posibilidad
de que por el reclamante se puedan superar los limites de
responsabilidad establecidos por la Convencién.

Segunda observacién

Artlculo 8, pdrrafo 1, ultima lfnea

Debe afiadirse al final del pérrafo: “. . . siempre que se
produjeran con ocasién de la ejecucién de sus obliga-
ciones contractuales”.

Con la adicién propuesta se adopta una solucién equi-
tativa en relacién con la pérdida por parte del empresario
de su derecho a la limitacién de la responsabilidad.

El fundamento de la responsabilidad del empresario y
su alcance por la falta de sus dependientes cometida
dolosamente se apoya en la doctrina tradicional de la
culpa in eligendo, entre otras. Sin duda resulta excesivo
culparlo ilimitadamente cuando la actividad dolosa y
dafiosa de su empleado o agente es padecida por su
cliente, no ya con ocasién del desenvolvimiento por parte
de éstos de sus actividades profesionales, sino al margen
de dicho desenvolvimiento, En este iltimo caso el empre-
sario deberfa encontrarse en condiciones de beneficiarse
con el limite de responsabilidad.

ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
[Original: inglés)
I. Cuestiones preliminares

A. Perfodo de la responsabilidad del empresario de
terminal: cubrir las lagunas

El objetivo del instrumento es cubrir las lagunas que
dejan los regfmenes jurfdicos vigentes. A pesar de ello, no
todas han sido cubiertas de manera eficaz. En consecuen-
cia, proponemos un cambio fundamental en el articulo 3,
donde se indica que el perfodo de la responsabilidad del
empresario de terminal por las mercaderfas se extiende
“desde el momento en que las tome a su cargo hasta que
las entregue a la persona facultada para recibirlas o las
ponga a su disposicién”. Esta férmula no cubre totalmente
la laguna existente entre el empresario de terminal y el
transportista marftimo en aquellos pafses (como los Esta-
dos Unidos) que siguen aplicando las Reglas de La Haya.
Por lo tanto postulamos una férmula por la que el nuevo
instrumento resultarfa aplicable siempre que no se aplicara
otro régimen. Proponemos estipular el perfodo de respon-
sabilidad en el artfculo 3 de la siguiente manera:

“El empresario serd responsable de las mercaderfas
desde el momento en que deje de aplicarse la ley que
rija el transporte hasta que comience a aplicarse la ley
que rija el transposte sucesivo.”

Los Estados Unidos estdn dispuestos a aceptar otras
férmulas que cumplan el objetivo de combinar la aplica-
cién de las Reglas de La Haya con el régimen aplicable
a los empresarios de terminales. No obstante, subrayamos
con insistencia la necesidad de tener en cuenta la aplica-
cién de las Reglas de La Haya. Si no se cubre esta laguna
se debilitard gravemente el régimen aplicable a los empre-
sarios de terminales.

Podrfa aducirse que el régimen aplicable a los em-
presarios de terminales debe elaborarse de modo que se
adapte a las Reglas de Hamburgo solamente, No estamos
de acuerdo. El instrumento sobre la responsabilidad de los
empresarios de terminales no debe considerarse como una
ampliacién de las Reglas de Hamburgo. Constituye un
instrumento totalmente independiente. Opinamos que el
régimen aplicable a los empresarios de terminales debe
estar destinado a aplicarse hasta el momento en que se
aplique cualquier otro régimen al transportista. El instru-
mento serd m4s versdtil y, en consecuencia, resultard mds
ampliamente aceptable si se formula de manera que pueda
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combinarse tanto con las Reglas de La Haya, de Visby o
de Hamburgo.

B. Aplicacién del proyecto de instrumento a los esti-
badores que se rigen por la ley aplicable relativa
al transporte

Esta cuestién se relaciona con la anterior, Los Estados
Unidos opinan que el régimen de responsabilidad apli-
cable a los empresarios de terminales es diferente y
distinto de los regfmenes aplicables a los transportistas. En
consecuencia, en la medida en que se aplique la ley que
rige el transporte, no es necesario aplicar, ni debe apli-
carse, el régimen relativo a los empresarios de terminales.

Los transportistas marftimos han establecido cierta
uniformidad al estipular en sus conocimientos de embar-
que que el depositario de mercaderfas sujetas al conoci-
miento de embarque podrd oponer las mismas excepciones
que corresponden al transportista de conformidad con ese
documento. Supuestamente, las negociaciones entre los
transportistas y los estibadores podrfan reducir el costo de
la carga y la descarga de la nave al eliminar el doble
seguro. Pero la jurisprudencia aiin no es uniforme al res-
pecto. En consecuencia, los empresarios de terminales en
los puertos de carga y descarga de cargamentos que se
desplazan conforme a un conocimiento de embarque
vélido de puerto a puerto, y esos empresarios m4s otros
empresarios en puntos interiores para cargamentos que se
rigen por conocimientos de embarque intermodales, estdn
todos sometidos a las mismas normas de responsabilidad.
A todos se los considera como transportistas. Los empre-
sarios de terminales, incluidos los estibadores, preferirfan
un régimen de responsabilidad uniforme cuando ello
pueda obtenerse mediante una cldusula del conocimiento
de embarque.

En consecuencia, los Estados Unidos proponen que se
modifique la ultima oracidén del inciso a) del artfcalo 1 de
1a siguiente manera:

“Sin embargo, no se considerari empresario a una
persona en la medida en que sea responsable de lag
mercaderfas en virtud de la ley aplicable relativa al
transporte.”

Con esta modificacién, se garantiza a los estibadores,
cuando manipulan mercaderfas que se rigen por conoci-
mientos de embarque marftimos que les confieren también
a ellos los beneficios correspondientes a los transportistas,
que el régimen que se les aplicaré conforme a la Con-
vencién propuesta no serd menos favorable que el apli-
cable a los transportistas.

I, QObservaciones detailadas

Artlculo 1

1. Véase la observacién formulada bajo el epigrafe I,
subtftulo B, supra.

2. Los Estados Unidos consideran que la Convencién
propuesta no se aplica a los depésitos de contenedores
donde se almacenan y reparan contenedores vacfos. Esta
opinién se funda en la definicién de “mercaderfas” que
incluye a los contenedores solamente si las mercaderfas

estdn “en €1 agrupadas o embaladas”. Las actas relativas
a la Convenci6én propuesta deben reflejar claramente esta
interpretacién.

3. Los documentos tradicionales en papel estin siendo
sustituidos por un nuevo sistema sin papel denominado
Intercambio electrénico de datos de administracién,
comercio y transporte (EDIFACT). Los documentos elec-
trénicos son més rdpidos, seguros y menos costosos que
los documentos tradicionales en papel. La CNUDM], el
Consejo de Cooperacién Aduanera (CCA) y la Comision
Econémica de las Naciones Unidas para Europa estdn
coordinando la adopcién universal del EDIFACT, y la
mayorfa de los pafses estdn introduciendo documentos que
no constan en papel.

Los Estados Unidos apoyan este pasaje a la documen-
tacién que no consta sobre papel y proponen que todos los
documentos previstos en la Convencién sobre la responsa-
bilidad de los empresarios de terminales de transporte sean
adaptables a la comunicacién informdtica sin que sea
necesario el empleo de papel. Se insta a que tanto la
“notificacién” como la “reclamacién” que se mencionan
en los incisos e) y f), respectivamente, del artfculo 1 sean
adaptables a una comunicacién sin papel.

Articulo 2. Ambito de aplicacion

No hay observaciones,

Artfculo 3. Perfodo de la responsabilidad

Véase 1a observacién formulada bajo el epigrafe I,
subtitulo A, supra.

Artfculo 4. Emisién del documento

El inciso a) del parrafo 1 del artfculo 4 establece una
carga demasiado onerosa con respecto a la documentacién
para los empresarios de terminales, sobre todo para los
estibadores, quienes, a menudo, manipulan las mercade-
rfas s6lo por algunos minytos. En consecuencia, los Esta-
dos Unidos proponen que en el inciso a) del pérrafo 1 se
considere suficiente el simple recibo de las mercaderfas,
sin otros requisitos relativos a la indicacién del estado y
cantidad de las mismas. Por lo tanto, en el parrafo 2 debe
suprimirse la referencia al inciso a) del pdrrafo 1.

El inciso b) del parrafo 1 del artfculo 4 no exige al
empresario de terminal que abra los contenedores sellados
que se encuentran a su cargo. No se exige al empresario
que verifique el estado ni la cantidad de las mercaderfas
recibidas, salvo “en la medida en que puedan determinarse
por medios de verificacién razonables”.

Una situacidén andloga se presenta en el inciso a) del
parrafo 1, que estipula que el empresario de terminal
podrd “acusar recibo de las mercaderfas firmando un
documento presentado por el cliente”. Tampoco debe
exigirse a este empresario de terminal que abra los con-
tenedores sellados para verificar el estado y la cantidad de
las mercaderfas recibidas. En consecuencia, los Estados
Unidos proponen que también se afiadan al inciso a) del
parrafo 1 las palabras “en la medida en que puedan deter-
minarse por medios de verificacién razonables”.

Artfculo 5. Fundamento de la responsabilidad

Por el momento no se formulan observaciones.
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Artlculo 6. Limitacién de la responsabilidad

Los Estados Unidos consideran que los Ilfmites de
responsabilidad deben fijarse en una conferencia diplo-
mdtica. No obstante, estimamos que a los estibadores se
les debe aplicar un régimen no menos favorable que a los
transportistas. Sélo por esa razén los Estados Unidos
apoyardn el l{mite de responsabilidad por bulto con res-
pecto a las mercaderfas objeto de transporte maritimo.
Pero con la adopcién del limite por bulto aceptarfamos
una definicién de “bulto” que excluyera al contenedor
cuando los distintos bultos que comtenga hayan sido
descritos de manera adecuada en el conocimiento de em-

barque.

Articulo 7. Aplicacién a reclamaciones
extracontractuales

Por el momento no se formulan observaciones.

Articulo 8. Pérdida del derecho a la limitacién de la
responsabilidad

Los Estados Unidos consideran que la Convenci6n
sobte la responsabilidad de los empresarios de terminales
de transporte no debe adoptar automdticamente el enfoque
con respecto a la posibilidad de apartarse de los limites de
responsabilidad que adoptan las Reglas de Hamburgo. En
efecto, la materia regulada por la Convencién sobre los
empresarios de terminales es distinta a la que rigen las
Reglas de Hamburgo. Por ejemplo, no se plantea la cues-
tién de negligencia en la navegacién en la Convencién
sobre los empresatios de terminales mientras que consti-
tuy6 un importante argumento en la negociacién de las
Reglas de Hamburgo. En consecuencia, los Estados
Unidos estiman que los Estados participantes deben adop-
tar una nueva actitud frente a la posibilidad de apartarse
de los lfmites fijados y decidir cudl es la mejor solucién
para los empresarios de terminales. La Comisién debe
tener presente el rendimiento econdmico y las preferencias
en cuanto al seguro para determinar si deberd preverse la
posibilidad de apartarse de los lfmites de responsabilidad.

Ademids, los Estados Unidos proponen que en el
pérrafo 1 del artfculo 8 se aclare expresamente que este
pérrafo se limita al propio empresario, sus empleados o
mandatarios y no a los contratistas independientes.

Articulo 9. Normas especiales relativas a las
mercaderlas peligrosas

Por el momento no se formulan observaciones.

Artlculo 10. Garantla real sobre las mercadertas

El empresario de terminal, algunas veces, tiene incon-
venientes porque las mercaderfas no se reclaman y ocupan
espacio que se necesita para otros fines. En consecuencia,
los Estados Unidos proponen que se afiada un nuevo inciso
en el que se indique que el empresario de terminal podrd
considerar que las mercaderfas a su cargo han sido aban-
donadas si no se reclaman dentro de 30 dfas contados a
partir i) del dfa hasta el que el empresario haya aceptado
conservar las mercaderfas, o ii) de la fecha desde la cual
estén disponibles las mercaderfas, conforme a la notifica-
cién cursada por el empresario a la persona facultada para
recibirlas.

Articulo 11. Aviso de la pérdida, el dafio o la demora

El parmafo 2 del artfculo 11 dispone que debe darse
aviso del dafio no manifiesto dentro de un plazo de siete
dfas contados a partir de la fecha en que las mercaderfas
lleguen a su destinatario final, pero en ningun caso des-
pués de que hayan transcurrido 45 dfas contados a partir
de la fecha en que se entregaron a la persona facultada
para recibirlas. En la préctica, las mercaderfas podrin
demorarse mucho més que 45 dfas en llegar a su destina-
tario final y ser sometidas a inspeccién para descubrir
pérdidas o dafios ocultos. En consecuencia, los Estados
Unidos proponen un plazo de 90 dfas a fin de que el con-
signatario final disponga de tiempo suficiente para inspec-
cionar las mercaderfas para descubrir pérdidas o dafios
ocultos.

Articulo 12. Prescripcién de las acciones

Por el momento no se formulan observaciones.

Artlculo 13. Cldusulas contractuales

El presente artfculo debe aclararse a fin de que res-
ponda al principio implfcito en el inciso a) del artfculo 1,
esto es, que el empresario de terminal podr4 ser contratado
como depositario por el transportista. Si el empresario de
terminal opta por concertar un arreglo de esa fndole con
un transportista marftimo, resultardn aplicables las normas
aplicables al transportista. (Véase el examen de esta
cuestién bajo el epfgrafe I, supra.) En consecuencia, los
Estados Unidos proponen que se especifique en el ar-
tfculo 13 que la facultad de extender el conocimiento de
embarque para que cubra a los empresarios de terminales
queda especialmente excluida de la prohibicién sobre
cldusulas contractuales.

Artfculo 14. Interpretacién de la presente Convencidn

Por el momento no se formulan observaciones.

Articulo 15. Instrumentos relativos al transporte
internacional

Este artfculo no es claro, tal como estd redactado, ni
necesario. Simplemente vuelve a enunciar y formular el
principio que los Estados Unidos proponen para el
inciso a) del articulo 1, esto es, que una persona no serd
considerada como empresario de terminal en la medida en
que sea responsable de las mercaderfas en virtud de la ley
aplicable relativa al transporte. No es necesario volver a
enunciar este principio en el artfculo 15 si se enuncia
expresamente, tal como lo proponen los Estados Unidos
bajo el epfgrafe I, supra. Por ello, los Estados Unidos
proponen que se suprima el artfculo 15.

Artlculo 16. Unidad de cuenta

Por el momento no se formulan observaciones.

Articulo 17. Revisién de la limitacién de la
.responsabilidad

Por el momento no se formulan observaciones.
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FILIPINAS
[Original: inglés)
Observacion general

El proyecto de Convencién es oportuno. Es fundamen-
tal fijar los derechos y obligaciones de los empresarios de
terminales de transporte en el comercio internacional. Las
disposiciones del proyecto de Convencién orientardn a las
partes en ese sentido.

Observaciones especfficas

Artlculo 12. Prescripcién de las acciones

Tal vez el artfculo 12 deba incluir una disposicién que
permita a las partes en las actuaciones arbitrales ponerse
de acuerdo con respecto al lugar del arbitraje, al idioma de
las actuaciones, a la designacién de los 4rbitros, a la ley de
procedimiento que ha de seguirse (por ejemplo, el Regla-
mento de Ia CNUDMI, o las normas de Ia CCI o de 1a Aso-
ciacién Estadounidense de Arbitraje) y al derecho sustan-
tivo que ha de aplicarse a determinadas controversias.

POLONIA
[Original: Inglés]

Al contrario de los principios enunciados en el Con-
venio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Marftimo de Mercancias (1978) y en el Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Inter-
nacional de Mercancfas (1980), la responsabilidad de los
empresarios se ha extendido correctamente para cubrir
también a sus empleados o mandatarios. En ese caso, el
empresario pierde el derecho a limitar su responsabilidad.

Cabe mencionar en este contexto que el artfculo 474
del Cédigo Civil de la Repiiblica Popular de Polonia
también prevé la responsabilidad del deudor por los actos
u omisiones del tercero al que le haya encomendado el
cumplimiento de su obligacién o que lo ayude en el cum-
plimiento de su obligacién.

Hay serias reservas con respecto al principio de respon-
sabilidad por dafios en el contenedor mismo.

En particular, no es claro si la expresién . . . kilogramo
de peso bruto de las mercaderfas perdidas o dafiadas . . .”
se refiere también al contenedor y de qué manera debe
calcularse el peso de éste (con o sin su contenido).

Esta ampliacién de la responsabilidad del empresario
dar4 lugar a un aumento de la remuneracién por los servi-
cios y de las primas del seguro. También hay algunas
reservas con respecto al plazo de un dfa para dar aviso de
la pérdida o del dafio.

SUECIA
{Original: inglés]
Observaciones generales

El Gobierno sueco celebra la labor que ha llevado a
cabo el Grupo de Trabajo sobre Pricticas Contractuales

Internacionales. El proyecto de Convencién constituye
una base sé6lida para nuevas negociaciones encaminadas a
elaborar un régimen de responsabilidad aplicable a los
empresarios de terminales de transporte.

El Gobiemo sueco advierte —y quisiera subrayar—
que el proyecto de Convencién representa una conci-
liacién de distintas opiniones y sistemas jurfdicos. En con-
secuencia, las soluciones escogidas para los distintos
problemas no reflejan necesariamente la posicién que el
Gobiemo sueco hubiese preferido en primer lugar.

Pero es tan importante establecer un régimen de
responsabilidad en esta esfera del derecho relativo al
transporte y cubrir las lagunas existentes en la cadena de
transporte que el proyecto podrfa, en términos generales,
ser aceptado.

Con respecto a la forma del régimen propuesto, el
Grupo de Trabajo ha recomendado una convencién. En las
fases previas de las negociaciones celebradas en el Grupo
de Trabajo, se habfa considerado también la posibilidad de
una ley modelo.

Un factor importante que hay que considerar al elegir
entre estas dos posibilidades es el hecho de que las
Reglas de Hamburgo y el Convenio Multimodal que, en
gran medida, han servido de modelo para la Convencién
propuesta-ain no han entrado en vigor. Pero esto no debe
ser el factor determinante de la eleccién. Tiene mayor
importancia la aspiracién de lograr la mayor uniformidad
posible en esta esfera del derecho relativo al transporte.

El Gobierno sueco puede aceptar que ese régimen de
responsabilidad se fije en la forma de una convencién.
Para los Estados que no estén dispuestos a aceptar esta
solucidn ni el caricter vinculante en el plano intemacional
de una convencién, la Convencién propuesta podrtfa servir
de modelo para la legislacién nacional. Esos Estados m4s
tarde podrfan decidir si ratificar o no la Convencién. Esta
también serfa una forma de lograr la uniformidad.

Tras estas observaciones generales, el Gobiemo sueco
quisiera hacer algunas observaciones sobre determinados
articulos de la Convenci6n propuesta, teniendo presente,
como ya se indicé, que constituyen soluciones de transac-
cién, fruto de profundas reflexiones.

Observaciones respecto a
determinados artfculos

Artlculo 1

a) Uno de los requisitos para considerar a una persona
como empresario de una terminal de transporte es que se
comprometa a hacerse cargo de las mercaderfas, etc. Hay
que aclarar el significado de la expresion “se hace cargo”
para que no quede ninguna duda en qué situaciones el
régimen resultard aplicable. ;Para que se apliquen las
normas, serfa necesario, por ejemplo, que el empresario
realice determinada actividad con respecto a-la recepcion
de las mercaderfas o bastarfa que las mercader{as queda-
ran en el muelle en espera de ulteriores instrucciones con
respecto a su destino, etc.?

b) La definicién de “mercaderfas” no es del todo clara
en algunos puntos. Por ejemplo, {comprende los animales
vivos y el trasiado de muebles? (conforme al pérrafo 4 del
artfculo 1 del CMR). Al parecer es necesario hacer algu-
nas aclaraciones a este respecto.
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e) y f) Las definiciones que contienen estos dos
incisos excluyen la posibilidad de recurrir a las notifica-
ciones y reclamaciones orales en varios proyectos de
art{culos de la Convencién. El Gobiemo sueco no es par-
tidario de esta exclusién, Hubiese sido preferible estipular
que las partes interesadas determinarfan una forma de
notificacién adecuada, que utilizarfan conforme a una
buena prictica comercial a fin de proteger sus intereses.
Ademis, al exigirse determinada forma, se crearfa incer-
tidumbre en aquellos ordenamientos jurfdicos, como el
sueco, en los que corresponde a los tribunales judiciales
decidir acerca del valor de las pruebas que se les presen-
ten, escritas, orales 0 mediante testimonio.

Articulo 2

Las normas se aplican solamente a las mercaderfas
objeto de transporte intemacional. Cabe aducir que, por
razones ldgicas, no constituye la mejor solucién. Podrfan
aplicarse distintas normas al mismo tipo de mercaderfas
que se encuentren en la terminal segdn su lugar de destino.
De esa manera se causarfa confusién y podrfa resultar que
las “mercaderfas nacionales” recibieran un trato menos
cuidadoso que las dirigidas al exterior. No obstante, el
Gobierno sueco no se opondrd a la solucién propuesta.

Articulo 3

Con respecto al empleo de las palabras “las tome a su
cargo” podrfan formularse los mismos argumentos que en
el artfculo 1. :

El perfodo de responsabilidad por las mercaderfas
expira cuando el empresario las entregue o “las ponga a
disposicién” de la persona facultada para recibirlas.
Parece que esta norma es muy estricta desde el punto de
vista del cliente. Significa que el empresario no tiene que
hacerse cargo de las mercaderfas ni responde por ellas si
no se retiran dentro del plazo convenido. Podrfa aducirse
que la responsabilidad del empresario no deberfa extin-
guirse a menos que hubiese notificado al receptor instén-
dole a que retire las mercaderfas. Si la justificacién de la
disposicién actual es evitar que se utilicen las terminales
para depésitos prolongados, esa préctica podria contrarres-
tarse, por supuesto, aumentando las tarifas de depdsito.

Articulo 5

El término “pérdida” en las primeras palabras del
pérrafo 1, “El empresario serd responsable de los per-
juicios producidos como resultado de la pérdida o el dafio
de las mercaderfas”, podrfa interpretarse, y en efecto ha
sido interpretada, en el sentido de que incluye las pérdidas
consecuenciales. Por esta razén se ha observado que con
esa expresi6n el alcance de la responsabilidad de los
empresarios resulta incierta. Pero probablemente en el
Grupo de Trabajo se consider6 que el hecho de que el
demandante pudiese recuperar las pérdidas consecuencia-
les dependerfa de las normas del ordenamiento jurfdico
aplicable a cada caso concreto. Habida cuenta de que ese
texto ha suscitado algunas dudas, podrfa resultar dtil
volver a examinar el pérrafo.

Articulo 6

El Gobierno sueco puede apoyar el criterio escogido en
el pérrafo 1, que entrafia una limitacién por kilogramo y

no —como opcién— basada en el ndmero de bultos o
unidades de carga transportada. Con respecto a los argu-
mentos a favor de esta solucién, el Gobierno sueco se
remite a los que figuran en el informe sobre la labor
realizada en el décimo perfodo de sesiones del Grupo de
Trabajo, celebrado en Viena (A/CN.9/287, pdrrafo 34).

El Gobiemo sueco, por el momento, quisiera reservar
su posicién con respecto a las sumas especificadas como
limites. Pero subraya que esas sumas deberfan ajustarse a
otras sumas fijadas como lfmites en la esfera de la legis-
lacién relativa al transporte a fin de que sea posible
entablar acciones de repeticiéon sucesivamente entre los
empresarios y los transportistas.

Ademis, parece importante observar que la decisién
definitiva con' respecto a dichas sumas dependerd, entre
otras cosas, de las cladsulas de reserva que preparard
la Comisi6én (conforme a los pdrrafos 45 y 96 del informe
del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada en su
11.° perfodo de sesiones, A/CN.9/298).

Observaciones finales

A juicio del Gobierno sueco, hubiese sido preferible
que el proyecto de Convencién contuviera normas que im-
pusieran al empresario la obligacién de cubrir su respon-
sabilidad con un seguro. Pero no han encontrado mucho
eco en el Grupo de Trabajo las propuestas de introducir
una obligacién de esa fndole. Desafortunadamente, el
régimen de responsabilidad podtfa resultar poco eficaz en
caso de que el empresario careciera de los recursos finan-
cieros para satisfacer las reclamaciones que se le pre-
senten,

UNION DE REPUBLICAS
SOCIALISTAS SOVIETICAS

[Original: ruso}

Aunque, en conjunto, el proyecto constituye una base
aceptable para el debate en el 22.° perfodo de sesiones de
la CNUDMLI, serfa conveniente, con respecto a algunas de
sus disposiciones, expresar las siguientes consideraciones,
que podrfan examinarse durante dicho debate, y las con-
clusiones pertinentes que podfan reflejarse en el texto
actual del proyecto de Convencién o en el informe de la
Comisién.

1. Mientras que el parrafo 1 del artfculo 4 de la Con-
vencién prevé que el empresario sefialard el “estado” de
las mercaderfas que recibe del cliente, el pdrrafo 2 del
mismo artfculo estipula que a falta de dicha indicacién se
presumird que las mercaderfas se han recibido “en buen
estado aparente”. ;No convendria a fin de evitar interpre-
taciones divergentes estipular en el parrafo | que en caso
de que el empresario indique el estado de las mercaderfas
estard facultado, concretamente, a hacerlo basdndose sélo
en el estado aparente de las mercaderfas recibidas?
Aunque, por supuesto, no se excluye que el empresario
describa més detalladamente el estado de las mercaderfas
recibidas, serfa correcto considerar que también ha cum-
plido su funci6n si se limita a hacer referencia a su estado
aparente.
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2. Conforme al parrafo 4 del artfculo 6, el empresario
“puede aceptar” “lfmites de la responsabilidad superiores
a los establecidos en los pdrrafos 1, 2 'y 3” de ese artfculo,
Pero el proyecto de Convencién no especifica en qué
momento ni de qué manera podrd expresarse esa “acep-
tacién”. ;No serfa conveniente complementar este pérrafo
con una referencia al hecho de que si el empresario ha
manifestado por escrito esta aceptacién en cualquier
momento antes de la pérdida o el dafio en las mercade-
rfas, o de la demora en su entrega, queda obligado por
ella?

3. En el parrafo 3 del artfculo 7, se prevé la imposi-
bilidad de que el cliente reclame una cuantfa total que
exceda de “los l{mites de la responsabilidad establecidos
en esta Convencién”. Desde el punto de vista de la
interpretacién, es evidente que esta limitacién también
comprende el caso en que el empresario, en virtud del
pérrafo 4 del art{culo 6, ha asumido lfmites de responsa-
bilidad superiores. A fin de disipar dudas y obtener una
mayor precisién, convendrfa considerar la posibilidad de
complementar el parrafo 3 del articulo 7 con una remisién
al parrafo 4 del articulo 6.

4. A diferencia de otros convenios relativos al trans-
porte, entre ellos el artfculo 13 del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Marftimo de Mer-
cancfas, el artfculo 9 del proyecto de la nueva Convencién
no dispone directamente que al entregar mercaderfas
peligrosas el cliente estd obligado a informar al respecto
al empresario y responderd en consecuencia. Aunque se
supone que en el caso del empresario se trata de una
situacién distinta a aquella en la que se cargan direc-
tamente mercaderfas peligrosas en una embarcacién
marftima o en algin otro medio de transporte, convendria
que este proyecto también hiciese referencia a la obliga-
cién y responsabilidad del cliente, debido a razones, entre
otras, de proteccién ecolégica. Ademds, se justifica
exonerar al empresario del pago de una indemnizacién
solamente por “el dafio o la destruccién” de las mercade-
rlas peligrosas?

5. En el inciso b) del articulo 9, el problema se limita
al derecho del propio empresatio a recibir el reembolso de
todos los gastos que le ocasione adoptar esas medidas,
inclusive la destruccién de las mercaderfas peligrosas.
Pero esta disposici6n, segiin debe interpretarse, no entrafia
de ninguna manera la eliminacién de la responsabilidad
del cliente frente a los propietarios de otras mercaderfas
que se encuentren en la terminal y resulten dafiadas por las
mercaderfas peligrosas. Esta interpretacién, que se deduce
del ambito de aplicacién de la Convencién (artfculo 2,
pérrafo 1), podrfa reflejarse, aunque no sea en el texto del
artfculo 9, por lo menos en el informe de la CNUDMI
dedicado al examen del proyecto.

En caso de que el debate de todo el proyecto de
fa nueva Convencién se termine en el 22.° perfodo
de sesiones de la CNUDMI, serd necesario, durante
los trabajos de ese perfodo de sesiones, establecer un
grupo de redaccién que se encargue de ultimar el proyecto
de texto para asegurar su autenticidad en todos los
idiomas,

Organizaciones internacionales intergubernamentales

COMISION ECONOMICA PARA AMERICA
LATINA Y EL CARIBE (CEPAL)

[Original: inglés]

{En los comentarios que preceden a sus observaciones
sobre el proyecto de Convencidn, la Organizacidn felicita
a la secretarfa por el instrumento cuidadosamente elabo-
rado que sin duda obtendrd una amplia aceptacién.]

Artlculo 1. Definiciones

Al parecer la definicién que contiene el inciso ¢) del
articulo 1 consta de dos partes que no estén relacionadas
entre s{. Por una parte, se define “transporte internacional”
como “. .. todo transporte respecto del cual, . . ., el lugar
de partida y el lugar de destino aparecen ubicados en dos
Estados diferentes”, y en el medio de esa definicién dice
“...,en el momento en que el empresario se hace cargo
de las mercaderfas, ...”. El “transporte internacional”
estarfa definido en forma correcta a los efectos del
proyecto de Convencién con o sin esa cldusula. En efecto,
podrfa interpretarse que la frase que figura entre las comas
en el inciso ¢) constituye un factor limitante de la defini-
cién de “transporte internacional”; esto es, un “transporte
intemacional”” entre dos Estados diferentes no entrarfa en
el 4mbito de aplicacién del proyecto de Convencién a
menos que el empresario de la terminal de transporte se
haga cargo de las mercaderfas. En consecuencia, cabe
preguntarse si la cldusula del inciso ¢) que figura entre
comas no estd ya prevista en forma suficiente en el in-
ciso a), donde se indica que por “empresario de terminal
de transporte” se entiende “...toda persona que...se
hace cargo de mercaderfas objeto de transporte inter-
nacional . . .”.

Articulo 4. Emisién del documento

El proyecto de Convencién no fija normas expresas
sobre la guarda de las mercaderfas. Esas normas son
implfcitas y, al parecer, se cumplen si el empresario en-
trega las mercaderfas en el mismo estado en que las ha
recibido. Convendsfa incluir una cldusula por la que si
el depositante desea que se cumplan otras normas con
respecto al cuidado de las mercaderfas ademss de esta
porma implicita, deberd estipularlas en el acuerdo que
celebre con el empresario.

Articulo 10. Garantta real sobre las mercaderfas

El parrafo 2 limita el derecho de retencién del empre-
sario sobre las mercaderfas si se le ofrece garant{a sufi-
ciente 0 “. . . si se deposita una suma equivalente en poder
de un tercero designado de comiin acuerdo o en una insti-
tucién oficial . . .”. Tenemos cierta dificultad para com-
prender exactamente qué significa en el proyecto de
Convencién la expresién “institucién oficial”. (Es el
banco central de un pafs? Esa “institucién oficial”, ;debe
ser designada por las Partes contratantes en la- Con-
vencién? Debido a estas y a otras dificultades podrfa
examinarse la posibilidad de incluir una definicién de
“institucién oficial” en el articulo 1.
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El pérrafo 3 presenta dos dificultades. El texto de la

primera oracién no es claro. La frase “. .. el empresario
estard facultado para vender las mercaderfas...en la
medida en que lo autorice la legislaci6n. . .”, ;se refiere

a la cantidad de mercaderfas que pueden venderse o a la
existencia de un régimen nacional que prevea su venta?
Para aclarar esta importante disposici6n tal vez se podrfa
estudiar la posibilidad de modificar la frase de la manera
siguiente: . . . el empresario estard facultado para vender
la totalidad o una parte de las mercaderfas ... de con-
formidad con la legislacién del Estado. ..”.

La segunda oracion del parrafo 3 impide al empresario
la venta de los contenedores que no sean de propiedad de
los transportistas o cargadores, excepto cuando haya efec-
tuado reparaciones o mejoras en esos contenedores. La
primera parte de esta oracién extiende el derecho de reten-
cién sobre las mercaderfas a los contenedores, siempre
que sean propiedad de los transportistas o cargadores a
quienes se presten “servicios relacionados con el trans-
porte”, tal como han sido definidos en el inciso d) del
artfculo 1. Como el inciso b) del articulo 1 incluye a los
contenedores en la definicién de “mercaderfas”, los em-
presarios son responsables de la guarda de los contene-
dores que han recibido de manos de personas que no son
transportistas ni cargadores.

La dltima parte de la segunda oracién del pérrafo 3
aparentemente no se relaciona con el objetivo general del
proyecto de Convencién. Autoriza al empresario a vender
los contenedores que no sean propiedad de los transportis-
tas o cargadores, si el empresario ha efectuado en ellos
reparaciones o mejoras. En caso de que el empresario
ofrezca servicios de reparacién y mejora de contenedores,
ademds de los “servicios relacionados con el transporte”,
se estard ocupando de dos actividades diferentes. En un
caso, el empresario recibe, conserva y entrega merca-
derfas, que pueden incluir contenedores; en el otro, repara
y mejora contenedores. En la primera situacién, sus acti-
vidades se regirdn por el documento emitido de conformi-
dad con el artfculo 4 y/o por las pricticas comerciales
consuetudinarias, mientras que en la segunda se cumplirfa
un contrato entre el propietatio del contenedor y el
empresario. Para obtener més informacién con respecto a
ese contrato, se pueden consultar las pdginas 79 a 82 del
documento adjunto titulado Establishing container repair
and maintenance enterprises in Latin America and the
Caribbean (E/CEPAL/G.1243), mayo de 1983. [Las pégi-
nas a las que se hace referencia contienen el texto de un
contrato de dep6sito y mandato, que no se reproduce
aqui.] Esa frase también podrfa dar lugar a interpreta-
ciones sumamente diferentes del proyecto de Convencién.
Por ejemplo, ;estard facultado un empresario a benefi-
ciarse en virtud del artfculo 6, en cuanto a la limitacién de
su responsabilidad, cuando haya reparado o mejorado con-
tenedores? Tal vez habrfa que considerar la posibilidad de
volver a formular o eliminar esta parte de la oracién.

ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL (OACI)

[Original: inglés]

El proyecto de Convencién ha sido examinado por
funcionarios competentes de la OACIL Si bien no han

formulado observaciones concretas, han sefialado que el
proyecto de Convencién, desde un punto de vista jurfdico
constituye un instrumento bien equilibrado y correcto que,
al parecer, abarca de manera realista todos los aspectos
conocidos de la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte en el comercio internacional. Se
toma nota de que se han tenido en cuenta los distintos
instrumentos del sistema de Varsovia relativos al trans-
porte aéreo internacional para su posible inclusién en el
proyecto de Convencitn en lo que respecta a la revision
de los lfmites de responsabilidad.

PROGRAMA DE LAS NACIONES UNIDAS
PARA EL MEDIO AMBIENTE (PNUMA)

[Original: inglés]

El PNUMA estd interesado en que el proyecto de
Convencién de la CNUDMI tenga plenamente en cuenta
las consecuencias para el medio ambiente del trifico de
desechos peligrosos. Por lo tanto, nuestras observaciones
se limitardn a ese aspecto del proyecto. .

En los iltimos afios se ha verificado una expansi6n del
trafico internacional de desechos peligrosos. El Grupo de
Trabajo ad hoc de expertos jurfdicos y técnicos encargado
de elaborar un convenio mundial sobre el control de los
movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos
se ha reunido en varias oportunidades durante mis de un
afio con el propésito de elaborar un Convenio mundial
sobre este tema. En el iltimo perfodo de sesiones, cele-
brado en Ginebra (del 7 al 16 de noviembre de 1988), al
dirigirse al Grupo de Trabajo, el Director Ejecutivo ob-
servé que ya existfan muchos y muy diversos acuerdos y
reglamentos nacionales e internacionales sobre el trans-
porte de mercaderfas peligrosas. Subrayé que el objetivo
del Convenio era establecer medidas de control que:

1. llevasen a una gran reduccién de la generacién de
desechos peligrosos y, de ese modo, eliminasen la ne-
cesidad de transportarlos;

2. hiciesen muy diffcil obtener la aprobacién de los
movimientos de desechos peligrosos, a fin de reducir al
mfnimo sus movimientos transfronterizos y lograr que
tales movimientos s6lo se permitiesen cuando fuera
igualmente racional o més racional desde el punto de
vista del medio ambiente eliminar los desechos lejos
del lugar en que se hubieran generado que cerca de ese
lugar; y

3. hiciesen que los desechos que se transportasen
internacionalmente fuesen transportados y, en iltimo
término, fuesen eliminados en las condiciones més
seguras posibles desde el punto de vista del medio
ambiente.

En consecuencia, el proyecto del PNUMA contempla
principalmente la notificacién, los derechos y obligaciones
de los Estados de exportacién, de trdnsito y de importa-
ci6n, y procura garantizar una eliminacién racional desde
el punto de vista del medio ambiente de los desechos
peligrosos. Con respecto a la seguridad del transporte en
sf mismo, el proyecto del PNUMA se aparta considerable-
mente de los controles internacionales vigentes sobre el
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fransporte de mercaderfas peligrosas. El artfculo IV del
proyecto del PNUMA, titulado “Obligaciones generales”
estipula, entre otras cosas:

“Las Partes Contratantes;

“a) Prohibirdn a todas las personas sometidas a su
jurisdiccién nacional el transporte o la eliminacién de
desechos peligrosos que sean objeto de un movimiento
transfronterizo, a menos que esas personas estén autori-
zadas o habilitadas para realizar ese tipo de opera-
ciones;

“b) Exigirdn que los desechos peligrosos que sean
objeto de un movimiento transfronterizo se embalen,
etiqueten y transporten de conformidad con los regla-
mentos y normas internacionales generalmente acepta-
dos y reconocidos en materia de embalaje, etiquetado
y transporte y teniendo debidamente en cuenta los usos
internacionales admitidos al respecto;

“c) Exigirdn que los desechos peligrosos que sean
objeto de un movimiento transfronterizo vayan acom-
pafiados de un documento sobre el movimiento de esos
desechos desde el punto en que se inicie el movimiento
transfronterizo hasta el punto en que se eliminen los
desechos.”

Pero debe subrayarse que el proyecto del PNUMA
contiene varias disposiciones entre corchetes relativas a la
“correspondencia” del Convenio con otros convenios.

Por ejemplo, el proyecto del PNUMA dispone que las

pormas que rigen el transporte de desechos peligrosos
deben fundarse en la “normas generalmente aceptadas y
reconocidas” sobre el transporte de mercaderfas peligrosas
(esto es, el “Orange Book™ del Comité de Expertos de las
Naciones Unidas en Transporte de Mercaderfas Peligro-
sas), y no contiene normas detalladas sobre seguridad en
el transporte en el movimiento internacional de desechos
peligrosos.

El proyecto del PNUMA también dispone, en el ar-
tfculo VIII, titulado “Obligacién de reimportar”, que el
pafs de exportacién y el exportador devuelvan los dese-
chos al pafs de exportacién cuando un movimiento trans-
fronterizo “no se pueda llevar a término como estaba
previsto”.

1. Las “pérdidas” de desechos peligrosos pueden consti-
tuir una actividad muy lucrativa, porque a menudo la eli-
minacién cuesta cientos de délares por tonelada. Aunque
evidentemente el proyecto de la CNUDMI se ha elaborado
sin tenerlo en cuenta, es un problema que puede pre-
sentarse y, en efecto, se presenta. Bs posible que los
desechos peligrosos se expidan a un lugar de trdnsito y
que, sencillamente, no sean recogidos. Si bien el proyecto
del PNUMA prevé determinadas normas para esos
casos, sobre todo la obligacién de los exportadores y
pafses de exportacién de reimportar los desechos, es im-
portante que el proyecto de la CNUDMI esté en armon{fa
con esas disposiciones sin que la obligacién del “empre-
sario” se limite a manipular correctamente los desechos
peligrosos.
Por ejemplo, el articulo 9 del proyecto de la CNUDMI,
“Normas especiales relativas a las mercaderfas peligro-
as”, estipula, entre otras cosas, que: “si, en ¢l momento
en que se le entregan esas mercaderfas, el empresario no

tiene por otro conducto conocimiento de su cardcter peli-
groso, tendr4 derecho a:

“a) adoptar todas las precauciones que exijan las
circunstancias del caso inclusive, . . . destruir las mer-
caderfas .. .” (el subrayado es nuestro).

En el caso de desechos peligrosos, es posible que esta
respuesta a la nueva situacién no sea razonable. Como se
observd, la eliminacién racional, desde el punto de vista
del medio ambiente, de los desechos peligrosos no es
sencilla ni econémica.

2. La responsabilidad que prevé el proyecto de la
CNUDMI, l6gicamente, es la responsabilidad frente al
propietario por la pérdida del valor de las mercaderfas. En
el caso de los desechos peligrosos este valor casi siempre
es negativo. El proyecto de la CNUDMI no contiene
ninguna disposicién con respecto a la responsabilidad
frente a terceros por lesiones a las personas, o dafios en los
bienes o el medio ambiente resultantes del paso al medio
ambiente de desechos peligrosos. Si bien no es necesario
que el proyecto de la CNUDMI prevea una disposicién de
esa fndole, es preciso que contenga alguna indicacién a fin
de que no limite las disposiciones sobre responsabilidad
impuestas por normas internacionales o nacionales.

Por el momento, el articulo XIII del proyecto del
PNUMA, “Consultas sobre la responsabilidad”, dispone
solamente que las partes “cooperardn con miras a adoptar,

. . las normas y procedimientos apropiados en lo que se
refiere a la responsabilidad y la indemnizacién”. Si bien
ahora no hay ninguna contradiccién entre las disposiciones
del PNUMA sobre responsabilidad y las del proyecto de
la CNUDMLI, es una esfera en la que el proyecto de la
CNUDMI debe ser claro.

Suponemos que cualquier disposicién del proyecto del
PNUMA o de protocolos subsiguientes relativa a cual-
quiera de los dos puntos que se acaban de mencionar
estard comprendida en el artfculo 15, “Instrumentos rela-
tivos al transporte internacional”, del proyecto de la
CNUDMI. No obstante, dado que el proyecto del PNUMA
no constituye especfficamente un “instrumento relativo al
transporte”, en ese artfculo deberd hacerse referencia
especialmente a €l a fin de garantizar que no se diluyan
los controles que prevé.

Organizaciones internacionales
no gubernamentales

CAMARA NAVIERA INTERNACIONAL
[Original: inglés]

1. La Cimara Naviera Internacional celebra la opor-
tunidad de formular sus observaciones con respecto al
proyecto de Convencién sobre la responsabilidad de
empresarios de terminales de transporte en el comercio
internacional elaborado por el Grupo de Trabajo de la
CNUDMI sobre Préicticas Contractuales Internacionales en
su 11.° perfodo de sesiones.

2. A primera vista podrfa parecer que la industria navie-
1a se beneficia con esta Convencién pues el principio de
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uniformidad, en general, debe apoyarse. No obstante, la
Cémara Naviera Internacional considera que en el caso de
la responsabilidad de los empresarios de terminales, una
convencién no es ni necesaria ni deseable por los motivos
siguientes:

a) El acuerdo sobre la responsabilidad de los empre-
sarios de terminales conciemne al contrato comercial, y
constituye un ingrediente importante de la competencia,
influye en la eficiencia relativa de los puertos y terminales
y fomenta su buen funcionamiento,

b) Las Reglas de La Haya y de La Haya/Visby no
fijan términos y condiciones normalizados con respecto a
la responsabilidad de los empresarios de terminales.

3. No obstante, la Cdmara no se opondrfa a la idea de
reglas modelo, siempre que éstas no desalentaran la capa-
cidad de competencia de las terminales. Esas reglas po-
drfan resultar itiles para fomentar la armonizacién y la
Cémara conffa en que la CNUDMI considerar4 favorable-
mente esta idea en su 22.° perfodo de sesiones.

4, La Cimara Naviera Internacional se reserva el de-
recho de volver sobre esta cuestién, de ser necesario, en
el futuro.

CONSEJO DE ASOCIACIONES NACIONALES
DE ARMADORES DE EUROPA Y EL JAPON
(CENSA)

[Original: inglés]

La opinién general del Consejo es que una Convencién
sobre la responsabilidad de los empresarios de terminales
no es necesaria porque:

i) El tema concieme al contrato comercial entre las
partes interesadas y esos acuerdos comerciales constituyen
un factor importante de competencia entre las temminales,
influyen en la eficiencia relativa de los puertos y termi-
nales, y fomentan su buen funcionamiento.

ii) Las Reglas de La Haya y de La Haya/Visby no
fijan términos y condiciones normalizados con respecto a
la responsabilidad de los empresarios de terminales.

No obstante, el Consejo no se opondrd al concepto de
reglas modelo que cumplan una funcién de orientacién
siempre que no desalienten la competencia entte las ter-
minales.

COMITE INTERNACIONAL DE TRANSPORTES
FERROVIARIOS

[Bl Comité Internacional de Transportes Ferroviarios
(Comité international des transports ferroviaires, CIT)
comunica a la Secretarfa que las observaciones de la
Unién Internacional de Ferrocarriles (que figuran mds
adelante) deben considerarse también como observaciones
del Comité.]

FEDERACION INTERNA CIONAL
DE ASOCIACIONES DE EXPEDIDORES
DE CARGA (FIATA)

[Original: inglés]

Los 6rganos competentes de la FIATA han estudiado el
texto y lo encuentran totalmente aceptable. No obstante,
dado que la expedicién de carga requiere —en interés de
nuestros clientes, los expedidores— una gran dosis de
flexibilidad, deseamos sefialar que la FIATA es partidaria
de que la aplicacién de esa Convencién quede librada a la
voluntad de las partes en el contrato comercial y que no
tenga caricter obligatorio.

UNION INTERNACIONAL DE FERROCARRILES
[Original; francés]

1. La Convencién puede influir en los ferrocarriles desde
dos puntos de vista. Por una parte, los ferrocarriles, como
empresas de transporte, pueden ser clientes de un empre-
sario de terminal; por otra parte, también pueden conver-
tirse en empresarios, segin los términos del artfculo 1, si
se hacen cargo de mercaderfas durante el transporte inter-
nacional, aunque no actien ellos mismos como trans-
portistas o empresarios de transporte multimodal. En la
actualidad, los casos en los que los ferrocarriles sélo se
encargan del almacenamiento o depésito de las merca-
derfas no son muy frecuentes. Pero es posible que se
verifique una evolucién al respecto si los ferrocarriles
aumentan considerablemente los servicios que prestan.

2. En lo que concierne al empresario que se hace cargo
de las mercaderfas, segin el artfculo 1 se plantea de qué
manera podrd determinar si las mercadet{as son objeto de
transporte internacional o nacional. En consecuencia, se
corre el riesgo de que no pueda decidirse con seguridad si
se aplicard la Convencién o el derecho nacional. La Con-
vencién deberfa definir claramente los criterios objetivos
de los que depende su aplicacién.

3. Partimos de la idea de que el concepto de “transporte
multimodal”, tal como lo define el articulo 1, en el
inciso a), es idéntico al del artfculo 1 del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Inter-
nacional de Mercancias de 1980.

4. La definicién que contiene el inciso ¢) del art{culo 1
es ambigua con respecto a la regulacién del transporte
fragmentado. En efecto, queda en pie la duda de si el lugar
de partida y el lugar de destino corresponden al princi-
pio y al fin del itinerario indicado en cada uno de los
documentos de transporte, o al principio y al fin de toda
la cadena de transporte. En consecuencia, proponemos
que se complemente esa disposicién para hacerla mds
clara. '

5. Interpretamos que el concepto de “transportista”,
mencionado en el inciso @) del artfculo 1, en la segunda
oracién, abarca tanto al transportista que ejecuta él mismo
el transporte como al transportista principal que recurre,
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para ejecutar la totalidad o parte de la operacién, a uno o
varios subcontratistas.

6. No hay razén por la que la responsabilidad conforme
al artfculo 6 se diferencie segin que el transporte se
efectie por tierra, por mar o por vfas de navegacién inte-
rior. A nuestro juicio, s6lo determinadas categorfas de
mercaderfas podifan justificar diferentes lfimites de respon-
sabilidad, pero no el modo de transporte.

Los limites de responsabilidad del Convenio sobre el
Transporte Intemacional por Ferrocarril (COTIF) son
mucho mis elevados que los previstos en el proyecto.

7. Sugerimos que en el artfculo 9 se sustituyan las pala-
bras:

“que no estin marcadas, etiquetadas, embaladas o
documentadas conforme a las normas o reglamentos
aplicables, relativos a mercaderfas peligrosas . ..”

por las palabras:

“que no estdn marcadas, etiquetadas, embaladas o
documentadas conforme a las normas o reglamentos
relativos a mercaderfas peligrosas aplicables en el pafs
donde se encuentre la terminal”.

8. Hemos tomado nota de las observaciones con respecto
al nuevo texto del padrrafo 4 del articulo 10, iltima ora-
cién, Esta disposicién prevé que el derecho a la venta de

las mercaderfas se ejercerd de conformidad con la legis- -

laci6n del Estado en que el empresario tenga su estable-
cimiento. La referencia al establecimiento no aclara si se
trata del domicilio legal de la empresa o del lugar donde
el empresario ejerce sus actividades relacionadas con las
mercaderfas (terminal). Tememos que una norma fundada
en el criterio del domicilio legal incite a abusos, pues los
empresarios podrfan elegir como domicilio de su estable-
cimiento un pafs cuya legislacién les resulte mds favorable
en lo relativo al derecho a la venta de las mercaderfas. En
consecuencia, el derecho a la venta deberfa regirse, en
principio, por la legislacién del Estado donde el empre-
sario haya prestado los servicios relacionados con el trans-
porte, segtin el inciso d) del articulo 1.

[A/CN.9/319/Add.1]
La presente adici6n al documento A/CN.9/319 contiene

una recopilacién de las observaciones que se recibieron
entre el 18 de enero y el 17 de marzo de 1989,

Recopilacién de observaciones
Estados
ALEMANIA, REPUBLICA FEDERAL DE
[Original: inglés]
La Misién Permanente de la Reptblica Federal de
Alemania ante la Oficina de las Naciones Unidas y las

demds organizaciones internacionales en Viena [...]
desea comunicar que las autoridades federales no tienen

ninguna objeci6n fundamental con respecto al contenido
del proyecto de Convenci6n.

No obstante, se adjuntan las observaciones del Gobier-
no de la Repiblica Federal de Alemania de las que se
deberfa dejar constancia en el proyecto.

L

El Gobiemo Federal present6 el proyecto de Con-
vencién sobre la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte en el comercio internacional a las
autoridades federales y estatales competentes y a las
organizaciones econémicas interesadas.

Las opiniones difieren ampliamente con respecto a si
conviene unificar el derecho que rige la responsabilidad
de los empresarios de terminales de transporte de la
manera prevista en el proyecto de Convencién.

Quienes consideran que no es necesaria una convencién
sobre ese tema aducen, entre otras cosas, que los casos de
transporte intemacional que entrafian la prestacién de
servicios relacionados con el transporte, en el sentido
previsto en el proyecto de Convencién, suelen ser excep-
cionales. En la mayorfa de los casos estos servicios
responden a las necesidades del transporte y a las condi-
ciones del trifico y, en consecuencia —como una simple
operacién de trinsito-—, ya se rigen por otras normas
sobre el transporte internacional. Por lo tanto, prictica-
mente no hay lagunas que cubrir, Ademi4s, se pone en tela
de juicio la conveniencia de establecer un solo conjunto
de disposiciones obligatorias sobre la responsabilidad de
los empresarios de terminales de transporte, dado que
estos empresarios prestan servicios muy diversos que
diffcilmente pueden regirse con un tinico conjunto de
normas.

Pero los propietarios de la carga apoyan firmemente al
proyecto de Convenci6n pues consideran que es un suple-
mento 16gico de los instrumentos internacionales relativos
a la responsabilidad en el transporte por carretera, asf
como en el transporte ferroviario, marftimo o aéreo.

Las opiniones expresadas sobre las probables conse-
cuencias econémicas de la Convenci6n propuesta también
son controvertidas.

Se afirma que el aumento de las primas del seguro de
dafios y perjuicios pagaderas por los empresarios de termi-
nales de transporte no dard lugar automiticamente a una
reduccién equivalente de los costos del seguro de trans-
porte. Dado que los servicios relacionados con el trans-
porte, en el sentido del proyecto de Convenci6n, sélo
constituyen un pequefio segmento de toda la operacién de
transporte, no puede verificarse una disminucién consi-
derable de las primas del seguro de transporte. Por con-
siguiente, serfa l6gico afirmar que los costos de toda la
operacién de transporte podrfan aumentar en lugar de
disminuir.

No obstante, quienes apoyan el proyecto de Con-
vencién insisten en que, si hay normas uniformes que
limitan la posibilidad de que los empresarios de terminales
de transporte excluyan su aplicacién, habrd mds posibili-
dades de entablar acciones de repeticién en su contra, de
modo que resultard m4s fécil recuperar los dafios pagados
por transportistas, transitarios o aseguradores. En conse-
cuencia, disminuirfan las primas del seguro de transporte
y los costos del transporte.
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De estas opiniones divergentes se deduce que la deci-
sién de unificar o no las normas que rigen la responsabili-
dad de los empresarios de terminales de transporte, y la
manera de hacerlo, se relaciona estrechamente con el
desarrollo ulterior del derecho relativo al transporte inter-
nacional en general. A este respecto, el Gobiemo de la
Repiiblica Federal de Alemania considera razonable que el
presente proyecto de Convenci6n se ajuste en lo posible a
los distintos instrumentos sobre el transporte internacional.
Pero muchos pafses ain no han puesto en vigor algunos de
estos instrumentos. En consecuencia, se sugiere una vez
m4s que este proyecto —por el momento-— sirva simple-
mente como ley modelo. Ademds, la situacién de hecho
de las terminales de transporte ain puede experimentar
cambios importantes que requieren un conjunto de normas
flexibles y no un instrumento internacional vinculante. Por
lo tanto, las disposiciones del proyecto, antes de que se
aprueben con la forma de una convencién internacional,
deben someterse a prueba como ley modelo.

IL

En cuanto a los artfculos del proyecto de Convencién,
el Gobierno Federal formula las siguientes observaciones:

1. Artlculo 1

a) Conforme a la definicién propuesta de empresario
de una terminal internacional, el proyecto de Convencién
también abarca actividades que, en los puertos alemanes,
no siempre son efectuadas por los empresarios de termi-
nales sino por empresarios independientes, por ejemplo,
estibadores auténomos. Pero dado que en la prictica la
manipulacién de la carga puede cambiar rdpidamente, el
Gobiemo Federal no recomienda que se limite en conse-
cuencia el 4mbito de aplicacién de la Convencién, pues
considera que la limitacién contenida en el inciso a),
segunda oracién, con respecto a los transportistas y
empresarios de transporte multimodal es suficiente.

b) A juicio del Gobiemo Federal, sin embargo, serfa
conveniente una disposicién que aclarara lo relativo al
transporte segmentado. El Gobiemo Federal sefiala que
hasta ahora esta situacién concreta no ha sido reglamen-
tada expresamente en la Convencién. Habida cuenta de la
definicién de transporte intemnacional que contiene el
inciso ¢), el Gobiemo Federal presume que en el caso del
transporte segmentado los lugares decisivos de la partida
y el destino serdn los correspondientes a cada segmento.
En consecuencia, los segmentos dentro del territorio
nacional no se rigen por la Convencién. Pero en estos
casos también la Convencién serd aplicable segin la
decisién de cada Estado Miembro.

¢) Debido a su amplio 4mbito de aplicacién, el
proyecto de Convenci6n también abarca ahora la manipu-
lacién directa de la carga, esto es, sin guarda intermedia.
Parecerfa conveniente afiadir una aclaracién al respecto.

2. Artlculo 4

a) De conformidad con el objetivo del proyecto de
Convencién de unificar el sistema de responsabilidad apli-
cable al transporte internacional, deberfa afiadirse al ar-
tfculo 4 una disposicién que siga el ejemplo del pérrafo 1

del artfculo 16 de las Reglas de Hamburgo y del pérrafo 1
del artfculo 9 del Convenio de las Naciones Unidas sobre
el Transporte Multimodal Internacional de Mercancfas.
Conforme a esa disposici6n, el empresario deberfa formu-
lar una reserva si sabe o tiene motivos razonables para
sospechar que los datos contenidos en el documento pre-
sentado por el cliente no son correctos, o si no tiene sufi-
ciente oportunidad de verificar esos datos. De cualquier
modo, parecerfa conveniente hacer una aclaracién a efec-
tos de que el empresario tuviese al menos la facultad de
formular la correspondiente reserva. También deberfan
determinarse las consecuencias jurfdicas en caso de que el
empresario —no obstante la presencia de las condiciones
previamente descritas— no formulara la reserva corres-
pondiente.

b) Ademis, deberfa considerarse la posibilidad de
prever quién deberd sufragar los gastos del examen de la
carga efectuado por el empresario, de conformidad con el
inciso b) del parrafo 1 del articulo 4.

3. Artlculo 6

a) El Gobiemo Federal quisiera sugerit una vez mis
que el articulo 6 deberfa seguir el modelo del Convenio
sobre el Transporte Marftimo de Mercancfas (el articulo 4,
parrafo 5, del Convenio de 25 de agosto de 1924, modifi-
cado por el Protocolo de 23 de febrero de 1968; el ar-
tfculo 6, pdrrafo 1, inciso a), de las Reglas de Hamburgo).
Estos articulos prevén dos posibles lfmites de responsabili-
dad, por bulto o por kilogramo de peso bruto de las mer-
caderfas perdidas o dafiadas, segin cudl sea mayor. Si se
procede basdndose en la hipStesis de que la Convencién
deseada deberfa también facilitar la accién de repeticién
del transportista —que responde ante el transitario—
contra el empresario de terminal, la disposicién prevista
en el proyecto de Convencién resulta dificil de compren-
der. En virtud de ella, el wansportista —incluso cuando
responda él mismo por una suma superior por bulto o
unidad— s6lo podré reclamar al empresario de la terminal
los perjuicios hasta una suma fijada por kilogramo de peso
bruto de las mercaderfas perdidas o dafiadas.

b) Ademis, el Gobiemo Federal sugiere que se esta-
blezca un lfmite de responsabilidad de conformidad con el
Convenio sobre Limitacién de la Responsabilidad nacida
de Créditos Maritimos (1976) para todas las reclamaciones
de dafios resultantes de determinados hechos. En caso de
dafios importantes, por ejemplo, causados por una explo-
sién o un incendio, la responsabilidad por kilogramo —as{
como la posibilidad de optar entre los limites por kilo-
gramo o bulto— podrfa dar lugar a pérdidas incalculables
y, en consecuencia, serfa muy diffcil asegurar el riesgo de
dafios. Es probable que no pueda fijarse un limite de
responsabilidad uniforme para todas las instalaciones.
Podrfa considerarse, como una cuantfa de referencia, una
determinada suma por metro cuadrado de superficie desti-
nada a la guarda de las mercaderfas, o bien, el rendimiento
anual.

4, Artlculo 8

En el p4rrafo 1 del articulo 8, en la segunda posibili-
dad, el empresario de terminal deberfa perder el derecho
a limitar su responsabilidad sélo si el empleado hubiese
actuado en el ejercicio de sus funciones (conforme al
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articulo 25 del Convenio de Varsovia para la unificacién
de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional,
modificado por el Protocolo de La Haya de 1955). Serfa
conveniente introducir una aclaracién similar en el texto
de la Convencién.

5. Articulo 10

a) El pérrafo 1 del artfculo 10 deberfa ser m4s preciso
a fin de que el derecho de retencién y el derecho a la
venta de las mercaderfas sobre las que el empresario ha
ejercido el derecho de retencién se limite a los créditos
exigibles.

b) La limitacién prevista en la segunda oracién del
parrafo 3 del artfculo 10, aplicable a los contenedores,
deberfa extenderse a todo el equipo de transporte indicado
en el inciso b) del artfculo 1. Las paletas especiales o los
elementos andlogos de transporte pueden tener un valor
considerable y no siempre pertenecen al propietario de las
mercaderfas.

6. Articulo 11

Parece dudoso que sea suficiente el plazo de un dia
para dar aviso, incluso en caso de dafio manifiesto. Con
frecuencia, en la evaluacidn del estado de la carga y en la
decision de dar aviso intervienen varias personas cuya
coordinacién requiere cierto tiempo. Por lo tanto, se
sugiere que se amplfe el plazo a un perfodo de tres dfas
laborables. :

118
Las observaciones precedentes no deben considerarse
exhaustivas. El Gobierno Federal se reserva el derecho de
presentar nuevas propuestas durante el perfodo de sesiones

de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional.

MARRUECOS
[Original: francés]

Observaciones con respecto a determinados artfculos
del proyecto de Convencién

Articulo 1. Definiciones

1. Inciso a): Empresario de terminal de transporte

1.1. La definicién de “empresario” contenida en la pri- |

mera frase de este inciso no responde a las pricticas y
usos comerciales en esta esfera ni a los distintos aspectos
que caracterizan al contrato relacionado con la actividad
de un empresario de terminal de transporte. Segdn los
términos de esta definicién el empresario se hace cargo de
las mercaderfas cuando presta o hace prestar servicios
tales como la carga, la descarga, el arrumaje . . . (conforme
al inciso d) del mismo artfculo). Ahora bien, los servicios
relacionados con el transporte que presta el empresario se
agrupan en dos categorfas que corresponden a diferentes
calificaciones jurfdicas: el almacenamiento o el dep6ésito
que entrafia la guarda de las mercaderfas, por una parte,

y las operaciones de manipulacién que se efectian sin
transferir la guarda, por la otra. De esta manera, el
empresario puede prestar servicios de manipulacién mien-
tras las mercaderfas se encuentran bajo la guarda del
cargador o del transportista, Por ello, el concepto de
guarda no debe tomarse como criterio bdsico para definir
las actividades del empresario de la terminal de transporte.

La definici6n de “empresario” deberfa ser m4s general,
a semejanza de la definiciéon de porteador que contienen
las Reglas de Hamburgo (artfculo |, parrafo 1).

Es necesario tener en cuenta los “contratos” que vincu-
lan al empresario con el cargador o el transportista para la
prestacion de los servicios relacionados con el transporte.

Deberfan incorporarse las definiciones de las palabras
“contrato”, “cargador” y “transportista”, habida cuenta de
la relacidn jurfdica entre el empresario y las partes en un
contrato de transporte de mercaderfas que son objeto de
transporte intemacional.

1.2. Lasegunda oracién del inciso «) del articulo 1 intro-
duce una excepcién, a saber, que la persona que presta o
hace prestar servicios relacionados con el transporte no se
considerard “empresario” en la medida en que sea respon-
sable de las mercaderfas como transportista o como
empresario de transporte multimodal en virtud de la ley
aplicable relativa al transporte.

Esta excepcién no se justifica pues es contraria a los
principios jurfdicos aplicables a los contratos. En efecto,
cuando una misma persona reiune varias calificaciones
distintas, sus derechos, sus obligaciones y su responsabili-
dad son los que derivan del contrato que se esté ejecu-
tando en el momento en que sobreviene el hecho que
puede dar lugar a una reclamaci6n o a una accién para
hacer valer la responsabilidad. Aquf se trata de definir al
“empresario” que se ocupa de la manipulacién/dep6sito,
independientemente de otras calificaciones que pueda
tener o actividades que pueda realizar.

Ademis, esta excepcién introduce una ambigiiedad en
el sentido de que trasciende el marco de “la definicién” y
trata de manera implfcita la cuestién de las relaciones
juridicas entre el empresario y las partes en el contrato de
transporte, especialmente el transportista.

Ahora bien, en la esfera marftima, la carga y la des-
carga a bordo de la nave se efectiian bajo la responsabili-
dad del transportista, pero son ejecutadas por empresas
encargadas de la manipulacién a las que se aplica la
definicién de “empresarios de terminales de transporte”,
adoptada en el proyecto de Convencién.

2. Inciso d): Servicios relacionados con el transporte

Los servicios relacionados con el transporte no se
definen pero se enumeran de manera no taxativa.

Entre estos servicios se mencionan el almacenamiento
y el dep6sito, que entrafia la recepcién y la guarda de las
mercaderfas, as{ como la carga, la descarga, el arrumaje,
etc., que consisten simplemente en actividades de manipu-
lacién o manutencién de las mercaderfas. En el comercio
marftimo, las mercaderfas pueden ser manipuladas en la
carga o la descarga sin haber sido objeto de depdsito o
guarda (como en el caso de embarque y partida directos).

El inciso d) estd en contradiccién con el inciso a) del
mismo artfculo y confirma las observaciones formuladas
antes con respecto a este iltimo.
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3. Omisidn de la definicién de la palabra “cliente”

El proyecto de Convencién menciona la palabra
“cliente” en el articulo 4.

Se trata de un concepto muy importante en el marco de
las relaciones jurfdicas del empresario,

Este término, por consiguiente, debe ser definido
teniendo en cuenta las normas y pricticas jurfdicas en
materia de almacenamiento o “dep6sito” de mercaderfas
desembarcadas o por embarcar.

A pesar de las normas generales aplicables al “contrato
de depésito”, que definen las relaciones entre el deposi-
tante y el depositario, el proyecto de Convencién no debe
pasar por alto este punto que reviste suma importancia en
materia de almacenamiento o depésito en las zonas por-
tuarias.

Los empresarios de terminales portuarias que se hacen
cargo de mercaderfas que han sido o serdn objeto de
transporte marftimo mantienen forzosamente vinculos
jurfdicos con los cargadores y transportistas marftimos, en
lo que respecta a la transferencia de la guarda de las
mercaderfas y a las normas juridicas aplicables al contrato
de transporte marftimo.

El término “cliente” sélo puede designar a la persona
que entrega las mercaderfas al empresario, es decir, al
transportista y sus empleados o mandatarios, en el
momento de la importacién, y al cargador y sus emplea-
dos o mandatarios, en el momento de la exportacién.

Artlculo 3. Perfodo de la responsabilidad

Este artfculo dispone que “El empresario serd respon-
sable de las mercaderfas desde el momento en que las
tome a su cargo hasta que las entregue a la persona facul-
tada para recibirlas o las ponga a su disposicién”.

Los términos de este artfculo son demasiado vagos en
el sentido de que no precisan ninguno de los conceptos
esenciales que constituyen el objeto mismo del artfculo.

El perfodo de responsabilidad de la persona que “las
tome a su cargo” no puede ser definido si no se indica con
exactitud el comienzo de la guarda y las modalidades de
la toma a cargo, asf como el fin de la guarda y sus
modalidades.

Ademis, el empresario se hace cargo de las mercade-
rfas en calidad de depositario. Ahora bien, el depositario
en el puerto sélo puede recibir mercaderfas que se estin
por embarcar en una nave determinada o mercaderfas que
han sido desembarcadas de una nave determinada. En
consecuencia, el empresario ejecuta un contrato de “dep6-
sito” que lo vincula al depositante, es decir, al transpor-
tista, en la importacién, y al cargador, en la exportacién.
El dep6sito o la guarda comienzan, por lo tanto, a partir
del momento en que el empresario recibe las mercader{as
de manos del cargador o del transportista, segiin el caso.

En lo que concierne a la “persona facultada para reci-
birlas”, conviene aclarar que el depositario en el puerto
s6lo puede entregar las mercaderfas a la persona designada
por el “depositante” en la “orden de entrega” o en la
“orden de expedicién”.

Por ello entrarfan en juego las normas jurfdicas apli-
cables al contrato de transporte, que deben tenerse en
cuenta, pues el depositario no tiene ningdn modo de saber
quién es la persona “facultada” para recibir las mercade-
rfas, hasta que esta persona no se presente con los docu-
mentos indicados.

Este artfculo debe examinarse m4s detalladamente y ser
tan preciso al menos como el artfculo 4 de las Reglas de
Hamburgo, por ejemplo,

Articulo 4. Emisién del documento

Este artfculo se ocupa del “control de las mercaderfas”.

La regla es que el “depositante” debe acreditar lo que
ha entregado efectivamente al depositario, y el depositario
lo que ha recibido efectivamente del depositante. Esta
norma constituye el fundamento del doble c6mputo que
prueba la transferencia de la guarda al empresario.

El término “cliente”, utilizado en el p4rrafo 1, es dema-
siado general. Teniendo en cuenta la importancia del
doble cémputo para la solucién de controversias, hay que
indicar con exactitud qué personas estin facultadas para
presentar el documento (véanse las obsemaciones con
respecto al articulo 1 y al término “cliente”).

Por otra parte, el depositario en el puerto no puede
razonablemente acusar recibo de las mercaderfas hasta que
no hayan sido clasificadas, contadas e identificadas. Por
ello, es necesario afiadir “la recepcién de las mercader{as
depositadas”.

La cuestién de la emisién del documento debe exami-
narse cuidadosamente a fin de proteger los intereses del
empresario, sobre todo en lo que conciemne a las merca-
derfas desembarcadas. En efecto, habida cuenta de la pric-
tica cada vez mds corriente de la carta de garantfa, que
entrega el cargador al transportista, y su instituciona-
lizacién en las Reglas de Hamburgo, los intereses del
transportista mar{timo estdn protegidos incluso si no se
examinan las mercaderfas que ha recibido antes de la par-
tida. Ahora bien, como el depositario en el puerto tendrd
pocas posibilidades de solicitar al transportista una “carta
de garantfa”, el documento previsto en el inciso a) del
pérrafo 1 del artfculo 4 deberd presentarse en el momento
en que se entregan las mercaderfas al empresario.

Artlculo 5. Fundamento de la responsabilidad

Se observa cierto paralelismo entre las disposiciones de
este artfculo y las relativas al transportista, especialmente
en las Reglas de Hamburgo. No obstante, la falta de
precision caracteriza aquf también el régimen de respon-
sabilidad aplicable al empresario.

Pdrrafo 1

Este parrafo hace referencia al “perfodo en que res-
ponde por las mercaderfas conforme al artfculo 3 ...".

La falta de precisién del concepto de “guarda” (toma a
cargo) se presenta también en este artfculo.

En efecto, conviene estipular claramente que el empre-
sario es responsable si el hecho que ha causado la pérdida,
el dafio o la demora ha tenido lugar “mientras las merca-
derfas se encuentran a su cargo, de conformidad con el
artfculo 3” (véanse las observaciones con respecto al
artfculo 3).

Si se tienen en cuenta las observaciones formuladas con
respecto a los incisos a) y d) del artfculo 1, se comprueba
que el proyecto de Convenci6n introduce una ambigiiedad
en relacién con la definicién jurfdica de los distintos
“servicios relacionados con el transporte”.

El empresario, por cierto, es responsable de la manipu-
lacién y del almacenamiento de las mercaderfas; sin
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embargo, el almacenamiento o el “depdsito” es el con-
cepto que entrafia la nocién de guarda, y los derechos,
obligaciones y responsabilidades de ella derivados.

Pdrrafo 2

El principio adoptado como fundamento de la responsa-
bilidad del empresario es el mismo que adoptan las Reglas
de Hamburgo para el transporte marftimo, es decir, la
culpa o negligencia presunta. El parrafo 1 emplea pric-
ticamente los mismos términos que el parrafo 1 del
artfculo 5 de las Reglas de Hamburgo.

Se observa también una analogfa entre el parrafo 2 y el
péarrafo 7 del artfculo 5 de las Reglas de Hamburgo.

No obstante, mientras que en el caso del porteador se
enuncia expresamente el principio de culpa o negligencia
(pdrrafo 7 del artfculo 5 de las Reglas de Hamburgo), en
el caso del empresario ese principio se formula con la
expresién “incumplimiento”.

Aquf se repite la falta de precisién que caracteriza al
proyecto de Convenci6n con respecto a los empresarios de
terminales de transporte.

La culpa es un concepto jurfdico definido por el dere-
cho interno, mientras que el “incumplimiento” es un con-
cepto que quedard librado al criterio de la jurisprudencia
y a la préctica. El “incumplimiento” puede ser interpre-
tado de una manera demasiado amplia y dar lugar a
abugos por parte de los reclamantes, lo que contribuirfa a
aumentar la responsabilidad del depositario, en contra del
principio de equidad.

Pdrrafos 3 y 4

Estos péarrafos prevén una situacién nueva para el
empresario, pero que estd prevista en los convenios rela-
tivos al transporte, esto es, la demora en la entrega de las
mercaderfas y la posibilidad de considerarlas perdidas
transcurrido determinado plazo.

En lo que respecta al empresario, 1a demora est4 subor-
dinada a la peticién de entrega de las mercaderfas por
parte de la persona facultada para recibirlas. Conviene
aclarar que la peticién sélo puede dirigirse al empresario
después de la descarga de las mercaderfas transportadas y
de la emisién del documento previsto en el artfculo 4 del
proyecto de Convenci6n.

Omisiones.  Excepciones a la responsabilidad del

empresario

En general, el depositario queda exonerado de la
responsabilidad por pérdidas o dafios cuya causa no pueda
imputérsele, tales como el caso fortuito o la fuerza mayor,
los defectos de las mercaderfas inherentes u ocultos, la
negligencia del depositante o del cargador y el transpor-
tista en su caso, la inexactitud de las indicaciones relativas
al peso y al marcado de los bultos y la naturaleza de las
mercaderfas, etc.

En cuanto al depositario en el puerto, estas excepciones
se justifican precisamente porque recibe mercaderfas que
han sido objeto de transporte marftimo y con respecto a
las cuales el transportista goza de algunas excepciones.

Como las excepciones estdn vinculadas al concepto ‘de
“guarda”, tanto por parte del transportista como por
parte del empresario, de conformidad con el principio de

equidad debe establecerse un equilibrio entre la responsa-
bilidad del transportista marftimo y la del depositario en
el puerto. Estos dos participantes en la cadena del trans-
porte son, cada uno por su parte, responsables en forma
conjunta frente a las personas con derechos sobre las
mercaderfas. Serfa injusto asignar mayor responsabilidad
al auxiliar marftimo que al transportista. En cuanto a las
demandas de indemnizacién, ello podrfa multiplicar las
acciones dirigidas contra el depositario, en un momento en
que se tiende a simplificar la solucién de las controversias.
Cabe observar que habida cuenta del cardcter especial
que tienen las actividades del depositario en el puerto, y
de sus vinculos con el transportista marftimo, los nuevos
c6digos marftimos que rigen a los encargados de la
manipulacién y depositarios han extendido a estos wltimos
el régimen de responsabilidad del transportista en lo que
concieme a las excepciones, la limitacién de la responsa-
bilidad y la prescripcién de las acciones pertinentes.

Artlculo 6. Limitacion de la responsabilidad

Este artfculo, que fija los lfmites de la responsabilidad
del empresario, distingue aquellos aplicables a las merca-
derfas objeto de transporte marftimo de los correspondien-
tes a las mercaderfas que “son objeto de un transporte
internacional que no incluye, conforme al contrato de
transporte, el transporte de las mercaderfas por mar o por
vias de navegacién interior”.

Por primera vez, el proyecto de Convencién se refiere
al contrato de transporte y distingue entre el transporte
marftimo y otros modos de transporte.

No obstante, la limitacién de la responsabilidad pre-
vista para el empresario portuario no estd totalmente en
armonfa con la del transportista tal como se ha previsto en
las Reglas de Hamburgo.

De conformidad con el Convenio sobre el Transporte
Marftimo de Mercancfas, la responsabilidad del porteador
se limita a una suma equivalente a 835 unidades de cuenta
por bulto u otra unidad de carga transportada, o a 2,5 uni-
dades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las
mercancfas perdidas o dafiadas, si esta cantidad es mayor,

La limitacién prevista para el empresario portuario es
de 2,75 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto.

Ahora bien, la limitacién por bulto u otra unidad de
carga es importante en lo que respecta a los contenedores,
paletas o cualguier otro elemento anilogo que se utilice
para agrupar las mercaderfas.

En consecuencia, €l empresario que recibe las merca-
derfas objeto de transporte marftimo deberfa beneficiarse
con los mismos l{mites de responsabilidad que correspon-
den al transportista.

Este artfculo deberfa reproducir las disposiciones del
inciso a) del pérrafo 1 y de los pérrafos 2 y 3 del artfculo 6
de las Reglas de Hamburgo.

Cabe observar que los parrafos 2, 3 y 4 del artfculo 6
del presente proyecto contienen los mismos principios que
las disposiciones de los incisos b) y ¢) del parrafo 1, y del
péarrafo 4, del artfculo 6 de las Reglas de Hamburgo.

Artlculo 10. Garantla real sobre las mercadertas

Este art{culo se refiere al derecho de retencién sobre las
mercaderfas que corresponde al empresario.

Conforme a ese derecho, el pérrafo 3 de este ar-
ticulo prevé la posibilidad de que el empresario venda las
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mercaderfas retenidas, en la medida en que lo autorice la
legislacién del Estado donde tenga su establecimiento.

No obstante, se prevé una excepcién con respecto “a
los contenedores que no sean propiedad del empresario, el
transportista o el cargador y estén claramente marcados a
efectos de la identificacién de su propietario, excepto en
lo que respecta a las reparaciones o las mejoras que el
empresario efectie en los contenedores”.

No se justifica aplicar esta excepcién al empresario
pues los contenedores constituyen “mercaderfas”. El
empresario manipula y almacena los contenedores como
tales, estén vacfos o llenos.

Ademds, el empresario recibe las mercaderfas desem-
barcadas o por embarcar, independientemente de quién
sea su propietario. No se justifica esta distincién entre los
contenedores segiin su pertenencia al cargador, al trans-
portista 0 a otra persona.

La razén de ser del derecho de retencién del empre-

sario es que pueda recuperar los gastos y los créditos con
respecto a las mercaderfas que tiene en depdsito y que han
sido objeto de sus servicios.
" Abhora bien, aunque los contenedores no sean objeto de
servicios de reparacién o mejoras por parte del empre-
sario, no por ello dejan de ser objeto de los “servicios
relacionados con el transporte” como todas las demdés
mercaderfas,

Cabe observar que el artfculo 1 del proyecto, en el
inciso b), dispone: “El término ‘mercaderfas’ comprende
todo contenedor, paleta o cualquier elemento andlogo de
embalaje o transporte siempre que las mercaderfas estén
en €l agrupadas o embaladas y el elemento de embalaje o
transporte no haya sido suministrado por el empresario”.

Por iltimo, hacemos notar el caso de los contenedores
vacfos manipulados por el empresario.

El pétrafo 4 del artfculo prevé las condiciones apli-
cables a la venta de las mercaderfas.

Cabe recordar que en Marruecos las mercaderfas de-
positadas en el puerto, cuando corresponde, son vendidas
por los servicios aduaneros conforme a la legislacién
aduanera, incluso si la venta tiene lugar a peticién y por
cuenta del empresario.

Articulo 11.  Aviso de la pérdida, el dafio o la demora
Pdrrafo 2

Este parrafo prevé el caso de pérdidas o dafios no
manifiestos en el momento en que el empresario entrega
las mercaderfas a la persona facultada para recibirlas.

Estas disposiciones son anélogas a las previstas para el
porteador en el parrafo 2 del artfculo 19 de las Reglas de
Hamburgo.

Pero la situacién del empresario en este punto se dife-
rencia de la del transportista.

En el transporte marftimo de mercancfas, especial-
mente, se rigen detalladamente las relaciones entre el
cargador y el porteador asf como las obligaciones y las
garantfas derivadas de los documentos de transporte, el
conocimiento de embarque u otros documentos.

En lo que concierne al empresario, s6lo puede garan-
tizar aquello que le ha sido entregado manifiestamente y
no esti en condiciones de verificar las pérdidas o dafios no
manifiestos, sobre todo con respecto a las mercaderfas

recibidas al desembarcar, que ya han sido objeto de varias

manipulaciones, ademds del transporte maritimo.

Por otra parte, las modalidades de entrega no son las
mismas en el caso del empresario que en el del transpor-
tista.

La persona facultada para recibir las mercaderfas es el
consignatario o su mandatario. Ahora bien, esta persona
tiene la posibilidad de verificar las pérdidas o dafios en el
momento en que recibe las mercaderfas de manos del
empresario.

Ademds, la entrega material de las mercaderfas a la
persona facultada libera al empresario de la obligacién de
la guarda. Por ello, no puede ser responsable de los dafios
o pérdidas sobrevenidos a las mercaderfas después de su
salida de las zonas de dep6sito en el puerto.

Por estos motivos, el pitrafo 2 no puede aplicarse al
empresario portuario, sobre todo, especialmente porque
los plazos son demasiado largos, tanto los siete dfas
contados a partir de la fecha en que las mercaderfas
lleguen a su destinatario final, como los 45 dfas contados
a partir de la fecha en que las mercaderfas se entregaron
a la persona facultada para recibirlas.

El parrafo 2 es fuente de posibles arbitrariedades y dard
lugar a abusos y a la proliferacién de acciones contra el
empresario.

Cabe seflalar, en segundo témmino, que el plazo previsto
para el porteador es de 15 dfas contados desde la fecha en
que las mercaderfas hayan sido puestas en poder del
consignatario (pérrafo 2 del articulo 19 de las Reglas de
Hamburgo).

Pdrrafo 4

Este parrafo contempla las “facilidades razonables para
la inspeccién de las mercaderfas y la comprobacién del
mimero de bultos” que se dardn mutuamente el empresario
y la persona facultada para recibir las mercaderfas.

Las Reglas de Hamburgo (parrafo 4 del artfculo 19)
contienen la misma disposicién para el “porteador y el
consignatario”,

El proyecto establece, en consecuencia, un paralelismo
entre los vinculos que unen al porteador y al consignatario
y los vinculos que unen al empresario con la persona
facultada para recibir las mercaderfas.

Este paralelismo no tiene fundamento, si se consideran
las relaciones jurfdicas derivadas del contrato de trans-
porte y del contrato de “depésito”, respectivamente.

El depositario estd vinculado obligatoriamente con el
depositante, es decir, con la persona que le entrega las
mercaderfas.

Por ello, la inspeccién de las mercaderfas y la verifica-
cién del nimero de bultos no puede efectuarse vilida-
mente sin la participacién efectiva del depositante, y
principalmente del transportista, dado que las pérdidas o
dafios generalmente se descubren cuando llegan las mer-
caderfas al puerto donde se desembarcan.

Por consiguiente, es indispensable tener en cuenta las
normas aplicables al transporte matftimo y al depésito
portuario. Este parrafo debe disponer que “el empresario,
el transportista y la persona facultada para recibir las
mercaderfas se dardn mutuamente . . .”.

Pdrrafo 5

Este parrafo prevé la indemnizacién por los perjuicios
resultantes de la demora en la entrega de las mercaderfas,
y dispone que deberd darse aviso al empresario dentro de
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un plazo de 21 dfas contados desde la fecha en que las
mercaderfas se entregaron a la persona facultada para
recibirlas.

Bs necesario afiadir: “o se pusieron a su disposicién”.

Las disposiciones del proyecto de Convencién que se
refieren a la “demora en la entrega de las mercaderfas”, en
los pérrafos 3 y 4 del artfculo 5, aclaran ese punto.

En efecto, el empresario puede poner las mercaderfas a
disposicién de quien tenga derecho a ellas en los plazos
previstos sin que se presente la persona facultada para
recibir las mercaderfas.

El plazo de 21 dfas previsto en este pirrafo debe
contarse a partir del dfa en que las mercader{as hayan sido
entregadas o puestas a disposicién de la persona facultada
para recibirlas.

Articulo 12. Prescripcion de las acciones

Este artfculo prevé las acciones que pueden entablarse
para hacer valer la responsabilidad del empresario.

El régimen previsto en el proyecto de Convencidén es
marcadamente desfavorable para el empresario;

— Abre el camino a las acciones principales, que
puede entablar la “persona facultada para recla-
mar” y a las acciones de repeticién, que pueden
entablar el transportista u otras personas;

— Prevé plazos mds largos que los que fijan las
Reglas de Hamburgo para el porteador marftimo,
lo que abre la posibilidad de ejercer mds acciones
contra el empresario.

El problema de las acciones judiciales est4 estrecha-
mente relacionado con la cuestion de los vinculos entre el
depositario portuario y las partes en el contrato de trans-
porte marftimo. Es uno de los problemas que ha planteado
mdés controversias.

En efecto, se trata de defender los intereses de las
partes, es decir, las personas con derechos sobre las
mercaderfas, el transportista y el empresario.

En consecuencia, es indispensable tener en cuenta los
factores siguientes:

— El problema de 1a causatidad conjunta de los dafios
imputables al transportista y al depositario;

- Los vinculos existentes entre el transportista/“de-
positante” y el empresario/“depositario”;

— El problema del acceso a medios de prueba que
permitan determinar, durante el mismo procedi-
miento, las respectivas responsabilidades del trans-
portista y del empresario, habida cuenta de la
transferencia de la guarda de las mercaderfas;

— La necesidad para el destinatario o su asegurador
de ejercer su derecho de repeticién contra el trans-
portista en virtud del contrato de transporte.

La accidn ejercida solamente contra el empresario sélo
protege parcialmente los intereses del destinatario, pues el
empresario s6lo responde de las pérdidas o dafios que le
sean imputables.

-— Ninguna de las partes estd interesada en aumentar
las costas judiciales ni el costo de la solucién de
controversias con la proliferacién de acciones y
con actuaciones largas y costosas.

Ante este conjunto de elementos, la solucién mds
adecuada serfa:

— Aplicar el mismo plazo de prescripcién al transpor-
tista marftimo y al depositario portuario;

— Prever la posibilidad de que se ejerza una accién
combinada contra el transportista marftimo y el de-
positario portuario por cuenta de la persona facul-
tada a reclamar las mercaderfas.

Es preciso volver a examinar el artfculo 12 en este
sentido pues tal como estd redactado ahora no puede
aplicarse al empresario portuario.

Sefialamos, a propésito, las divergencias entre los pla-
Zos para el porteador previstos en las Reglas de Hamburgo
y los previstos para el empresario en el proyecto de
Convencién:

— El plazo de prescripcién para el porteador corre a
pastir del dfa en que ha “entregado” las mercade-
rfas al consignatario o al empresario, si el primero
no se presenta. El tiempo de depésito en el puerto
no estd comprendido en el plazo;

— -Para el empresario, el plazo corre a partir del dfa
de la entrega de las mercaderfas-a la persona facul-
tada para recibitlas. Si esta persona retira las
mercaderfas después de varios meses de depésito,
el plazo de prescripcién se prolongard en conse-
cuencia.

Por consiguiente, el plazo de prescripcion deberfa
correr para el empresario a partir del dfa en que haya
recibido las mercaderfas, lo que coincide con la “entrega”
en el caso del porteador.

~ El plazo previsto para la accién de repeticién
contra el porteador incluso después de expirado el
plazo de prescripcién, subordina esta accién al
plazo fijado por la ley del Estado en que se incoe
el procedimiento.

Ademis, este plazo no podrd ser inferior a 90 dfas,
contados desde la fecha en que la persona que ejercite la
accion de repeticién haya sido emplazada con respecto a
la accibén ejercitada contra ella, es decir, al inicio del
procedimiento.

— En cuanto al empresario, no se hace ninguna alu-
sién al plazo fijado por la ley del Estado en que se
incoe el procedimiento.

El plazo previsto para ejercer la accién de repeticién es
de 90 dfas contados desde la fecha en que la persona que
ejerza la accién de repeticién haya sido declarada respon-
sable, es decir, cuando termina el procedimiento dirigido
contra ella.

El plazo de 90 dfas previsto con respecto al empresario
se prolonga de este modo seguin el tiempo que requiera la
accién principal dirigida contra la persona que puede
ejercer una accién de repeticién contra el empresario.

La ldégica exige que incluso si se admite una accién
de repeticién por parte del empresario, ésta deberd ejer-
cerse dentro de un plazo razonable, a partir del dfa en
que la persona que ejerce la accién de repeticién haya
sido emplazada con respecto a la accién ejercitada contra
ella.
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MEXICO
{Original: espafiol]

El Gobiemo mexicano ve con agrado la labor del
Grupo de Trabajo sobre Prdcticas Contractuales Inter-
nacionales en la formulacién de un proyecto de Con-
vencién sobre la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte en el comercio internacional. En
primer lugar, puesto que resulta el complemento de diver-
sos trabajos realizados anteriormente por la CNUDMI y
por otros organismos internacionales en materia de trans-
porte internacional de mercaderfas. Por otro lado, ya que
resulta necesario un documento internacional que regule
la responsabilidad de los empresarios de terminales de
transporte. Hasta ahora, los instrumentos internacionales
vigentes en materia de transporte de mercaderfas se limi-
tan a regular sélo ciertos aspectos de este contrato, no
obstante que es durante las etapas intermedias del trans-
porte y, sobre todo, antes y después del mismo, cuando se
producen con més frecuencia dafios y pérdidas en las
mercancfas. Es de esperarse que esta Convencién venga a
resolver esta laguna legal en la materia.

Por lo que toca al texto de la futura Convencnén, se
puede decir que en el articulo 1 es conveniente definir a

a “persona facultada para recibir las mercaderfas”. Este
término se usa en los artf{culos 3, 4 y 5. Sobre todo si se
toma en cuenta que el artfculo 4 habla también del cliente,
serfa conveniente aclarar quién es el cliente, sel cargador,
el porteador o el consignatario? La persona facultada para
recibir las mercancfas puede ser un porteador, otro empre-
sario, el consignatario o el portador del conocimiento de
embarque. También pudiera considerarse la definicién de
“cliente”,

Por lo que respecta al artfculo 3 del proyecto se reco-
mienda que la Convencién defina cuando el empresario:
a) toma a cargo las mercancfas; b) entrega las mercancfas;
y ¢) pone a disposicién de la persona facultada para recibir
las mercancfas.

La circunstancia de que no se determine el momento
preciso en que esos eventos ocurren pueden producir
incertidumbre en la practica comercial. Convendrfa ex-
plorar la posibilidad de insertar una regla semejante a la
del artfculo 4 de las Reglas de Hamburgo, relativo al
perfodo de responsabilidad del porteador, que se ocupa del
mismo problema en el contexto del transporte de mercade-
rias. También conviene tener en cuenta el artfculo 14 del
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Multimodal.

El articulo 4, pérrafo 1, prevé la facultad que tiene el
empresario, que se convierte en obligacion, si el cliente lo
solicita, de emitir un documento. Son oscuras las razones
por las cuales, cuando el que presenta el documento es el
“cliente”, el recibo debe identificar las mercancfas y
sefialar su estado y cantidad; en cambio, si el documento
lo hace el empresario, el acuse de recibo de las mercancfas
debe tener la fecha de recepcién e indicar el estado y
cantidad de las mercancfas en la medida en que pueda
determiparse por medios de verificacidn razonables.

Se observa que tampoco estd claro quién determina qué
clase de documento, si el del inciso a) o el del inciso b).

En relacién con el pérrafo 4, se hace notar que existe
un concepto de firma en el pdrrafo 3 del art{culo 14 de las
Reglas de Hamburgo, anilogo, pero diferente en algunos

aspectos, al que aparece en el proyecto de Convencién que
nos ocupa. Similar definicién en el parrafo 3 del articulo 5
del Convenio sobre el Transporte Multimodal.

Por otro lado, el artfculo 5, inciso k), de la Convencién
de las Naciones Unidas sobre Letras de Cambio Inter-
nacionales y Pagarés Internacionales expresa otro con-
cepto diferente de firma, por lo que se requerird afinar
estos conceptos.

Por todo lo anterior, se recomienda: 1) eliminar la
incertidumbre del concepto de firma (hay tres definiciones
diferentes); y 2) adoptar la definicién de la Convenci6én
sobre Letras de Cambio Internacionales y Pagarés Inter-
nacionales debido a las ventajas sobre las anteriores.

En el artfculo 5, pédrrafo 1, se exonera al empresario
que pruebe haber tomado las medidas que razonablemente
podfan exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias.
Cabrfa considerar la posibilidad de incluir también las
medidas razonables para “disminuir” las consecuencias.
Hay ocasiones en que no se puede evitar el dafio, pero que
sf se pueden disminuir sus efectos. Se podrfa considerar la
posibilidad de incluir una regla semejante a la del artfcu-
lo 77 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre los
Contratos de Compraventa Internacional de Mercaderfas
(Viena, 1980),

En el artfculo 5, en los pirrafos 1 y 2, se establece que
el empresario responderd de “los perjuicios”. De acuerdo
al concepto de “perjuicios” en el derecho mexicano y al
parecer en diversos pafses del sistema del derecho conti-
nental, los dafios constituyen “la pérdida patrimonial” y
los perjuicios “la ganancia esperada’. La terminologfa del
artfculo 5, pdrrafos 1 y 2, puede provocar confusién y
resultados no deseados si un juez entiende los términos
comentados de acuerdo a su ley nacional. Se recomiendan
dos soluciones alternativas: 1) utilizar una férmula més
descriptiva del fenémeno; y 2) definir en el artfculo 1 el
término “perjuicios”.

El pdrrafo 4 del artfculo 5 no indica quién puede dar
por perdidas las mercancfas. Debe precisarse que quien
puede declarar la pérdida es la persona facultada para
recibirlas. No es l6gico que pueda hacerlo el empresario,
ya que podria aprovecharse de la situacién cuando las
mercancfas excedan del valor del limite de responsabili-
dad. En todo caso, debe corresponder a quien est4 intere-
sado en recibir las mercancfas la facultad de prolongar el
perfodo.

El artfculo 6 establece lfmites de responsabilidad que
resultan bajos si se toman en consideracién los lfmites que
aparecen en todas las convenciones interacionales. Por
ejemplo, el artfculo 6 de las Reglas de Hamburgo y el
artfculo 18 del Convenio sobre el Transporte Multimodal.
A lo anterior debe agregarse que la experiencia es que las
pérdidas y dafios ocurren con mi4s frecuencia durante las
etapas que cubriré la Convencién. Por todo ello, es conve-
niente elevar los mites de responsabilidad, por lo menos,
a los niveles de las otras convenciones anteriormente
mencionadas.

En otro orden de ideas, conviene considerar que desde
que ocurre ¢l evento que da lugar a la responsabilidad,
hasta el momento del pago de la indemnizaci6n, transcu-
rren perfodos significativos. Por ello, es razonable estipu-
lar, a semejanza de lo que ocurre en otros instrumentos
(por ejemplo, el artfculo 72 de la Convencién sobre
Letras de Cambio Internacionales y Pagarés Internaciona-
les y el articulo 78 de la Convencién de Viena sobre
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Compraventa), la obligacién de pagar intereses e incluso
compensar las pérdidas por eventuales fluctuaciones en los
tipos de cambio. De otro modo y aun cuando con base en
una ley nacional el perjudicado pudiera exigir esos con-
ceptos, el responsable pudiera argiiir que el l{mite de su
responsabilidad comprende, también, los conceptos de
intereses y pérdidas en cambios.

En cuanto a la responsabilidad por demora, que se fija
en el total de la remuneracién debida al empresario, se
antoja que el limite es muy bajo, ya que el empresario
tnicamente arriesga su paga.

El mismo artfculo habla de remuneracién, de ello cabe
pensar que otros cargos adicionales que pudiera hacer el
empresario no concurren a formar el limite, por lo que
serfa razonable revisar esta cuestién.

El artfculo 7, pérrafo 1, prevé la accién que se funde
en la responsabilidad contractual, en la responsabilidad
extracontractual o en otra causa. La mencién de las dos
clases generadoras de responsabilidad, contractual y extra-
contractual, al parecer agota todos los supuestos. A menos
que exista otra razén ajena a este razonamiento, se debe
considerar en este comentario que debe eliminarse la
mencién de “otra causa”, '

Por lo que corresponde al artfculo § se tom6 nota de los
argumentos en pro y en contra de incluir, en el supuesto
del pérrafo 1, a “otras personas contratadas por el empre-
sario”. Tomando en cuenta que es dificil que esas otras
personas dispongan de un patrimonio suficiente, que no
acostumbran contratar seguro, que con frecuencia se
encuentran en un pafs remoto y que quien los contrata es
el empresario, es preferible que queden incluidas en el
pérrafo 1 del mismo artfculo.

En los pérrafos 1 y 2, se usa la expresién “temeraria-
mente y a sabiendas” que, siendo cierto que se usa en las
Reglas de Hamburgo, es objetable. Cabrfa hacerse las
siguientes consideraciones al respecto: la palabra “teme-
rariamente” tiene una connotacién en espafiol que requiere
de dos elementos: falta de prudencia y valentfa o arrojo.
En el texto en inglés se usa recklessly. Segin el diccio-
nario Longman, reckless (of a person or his behaviour)
significa too hasty, not caring about danger. En conse-
cuencia, la persona afectada, una vez que el empleado
pruebe que el dafio lo ocasioné actuando en el desempefio
ordinario de sus funciones, tiene a su cargo la prueba de
que:

a) La persona que causé el dafio actud valientemente,
con imprudencia;

b) Sabfa que probablemente sobrevendrfa el dafio o la
demora.

Si se aflade que el empresario puede acogerse al lfmite,
por quedar excluida de la hipétesis' del parrafo 1 “la
persona que contraté” (tal como aparece en el proyecto),
desde el punto de vista prictico la persona afectada tendrd
siempre que soportar la pérdida. En consecuencia, se
recomienda utilizar la expresién: “Con imprudencia y
sabiendo o debiendo razonablemente saber. ..”.

En el artfculo 10, en relacién con el pdrrafo 3, los
argumentos que se esgrimen en el documento A/CN.9/
298, pdrr. 63, para justificar que la venta de las mercan-
cfas se rija por la ley del Estado en el que el empresario
tenga su establecimiento son vélidos. Sin embargo, esta
disposicién pudiera retraer a algiin Estado a acceder a la

Convencion, por las razones que en ese pirrafo se apun-
tan. Por ejemplo: las mercancfas se encuentran en el
Estado A, cuya ley prohfbe a las partes vender bienes
ajenos sin autorizacion judicial. En cambio, si el estableci-
miento del empresario se encuentra en el Estado B {a ley
permite la venta de las mercancfas por el empresario. En
consecuencia, si el Estado A es parte en la Convencién
tendrd que soportar que las mercancfas se vendan con-
forme a una ley especial. Esta serfa la situacién de
México, que tendrfa que considerar las consecuencias de
esta disposicién antes de firmar y antes de acceder a la
Convenci6n. El inconveniente sefialado se elimina si el
texto dijera: “. . . en la medida en que lo autorice la legis-
lacién del Estado en el que el empresario tenga su esta-
blecimiento y a condicién de que la venta no viole la ley
en donde se encuentran las mercancfas” (las palabras
subrayadas expresan la modificacién que se propone).

El artfculo 11, pérrafo 2, tiene como consecuencia que,
si el consignatario se encuentra sujeto a las Reglas de
Hamburgo y a esta Convencién, tendrd dos reglas diferen-
tes para la misma situacién. El plazo que da el parrafo 2
del artfculo 19 de las Reglas de Hamburgo es de 15 dfas
y no tiene el tope de 45 dfas. Se propone alinear los
preceptos.

Por dltimo y en relacién al artfculo 14, cabe mencionar
que en general es cierto que la referencia al criterio de
“buena fe” es susceptible de crear problemas de interpre-
tacién en la comunidad jurfdica internacional. Por otro
lado, resulta imitil, ya que es evidente que el comercio
internacional debe regirse sobre la base del principio de la
buena fe. Se hace notar que en las convenciones de la
CNUDMI se han utilizado textos diferentes, lo cual es
inconveniente. Por ejemplo: las Reglas de Hamburgo
(artfculo 3), la Convencién sobre la Prescripcién en
Materia de Compraventa Internacional de Mercaderfas
(artfculo 7) y este proyecto utilizan un texto; en cambio la
Convenci¢n de Viena sobre Compraventa Internacional de
Mercaderfas (p4rrafo 1 del articulo 7) y la Convenci6n
sobre Letras de Cambio Internacionales y Pagarés Inter-
nacionales (artfculo 4) usan otro lenguaje.

Organizacién internacional no gubernamental

UNION INTERNACIONAL DE TRANSPORTES
POR CARRETERAS (IRU)

[Original: francés]

[En la carta que acompafia las observaciones formula-
das por la Unién Internacional de Transportes por Carre-
teras se indica que, en general, el proyecto de Convencién
estd en consonancia con las opiniones de esta organi-
zacion.]

Articulo 1, inciso b)

La Unién Internacional de Transportes por Carreteras
aprueba la definicién de “mercaderfas” adoptada por el
Grupo de Trabajo (A/CN.9/298, pérr. 18).

Articulo 2, inciso b)

Afisdase: “cuando, de conformidad con las normas de
derecho internacional privado, los servicios relacionados
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con el transporte, prestados por un empresario, se rigen
por la ley de un Estado contratante”.

Artfculo 6

Es -preciso volver a examinar el artfculo 6 pues no es
satisfactorio que se apliquen al empresario distintos
Ifmites de responsabilidad cuando se trata de las mismas
mercaderfas, pero objeto de distintos modos de transporte.

Si no obstante ello no se modifica el artfculo 6, habrfa
que modificar el texto de la segunda oracién del parrafo 1
de la siguiente manera:

“Abhora bien, si las mercaderfas son objeto de un trans-
porte intemacional por ferrocarril o por carretera, . . .
la responsabilidad del . . ."”.

También debe tenerse en cuenta que a rafz de la flexi-
bilidad del transporte por carretera, durante el viaje puede
modificarse el itinerario haciendo, si es posible, un tramo
por otra ruta marftima o tetrestre, sin que ello conste
expresamente en el contrato de transporte o en la carta de
porte.

Artfculo 8

{No deberfa este artfculo contener una cldusula que
exonere de responsabilidad al empresario, por ejemplo,
cuando la pérdida, el dafio o la demora resulten en su
totalidad de acciones u omisiones de terceros deliberadas
y con la intencién de causar esa pérdida, dafio o demora?
Lo mismo se aplica a causas originadas, entre otras cosas,
en actos de guerra, hostilidades, guerra civil, insurrec-
ciones o un fenémeno natural de carécter excepcional e
irresistible.

Artlculo 9, inciso b)

No es suficiente el reembolso de todos los gastos que
le ocasione al empresario adoptar las medidas a que se
hace referencia en el inciso a). Habrfa que afladir “y todos
los gastos y pérdidas y dafios resultantes de la entrega de
las mercaderfas”, por analogfa con el artfculo 22 del Con-
venio relativo al contrato de transporte internacional de
mercancfas por carretera (CMR).

[A/CN.9/319/Add.2]
NORUEGA
[Original: inglés]
QObservaciones generales |

El Gobiermno de Noruega reconoce que, en general, se
requieren normas uniformes que rijan el transporte
internacional de mercaderfas. Hoy dfa, la guarda de las
mercaderfas puede estar comprendida en el dmbito de
aplicacién de los convenios que rigen la responsabilidad
de los transportistas. Pero en otros casos, ningdn instru-
mento vigente resulta aplicable. El proyecto de Con-
vencién sobre la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte puede cubrir la laguna que
dejan los instrumentos vigentes. Proporciona una base
adecuada para un examen y perfeccionamiento ulterior, y

el Gobierno de Noruega reconoce el mérito de la labor del
Grupo de Trabajo sobre Pricticas Contractuales Inter-
nacionales,

Es fundamental que una convencién sobre la responsa-
bilidad de los empresarios de terminales de transporte
tenga debidamente en cuenta las soluciones que contienen
los convenios vigentes en materia de transporte. El Go-
biemno de Noruega es partidario de que haya concordancia
en esta esfera, Desde ese punto de vista, apoyamos la idea
de adoptar a los convenios vigentes como modelo de la
Convencién sobre los empresarios de terminales de trans-
porte. -

El Gobiemo de Noruega también quisiera formular
algunas breves observaciones con respecto a determinados
artfculos del proyecto de Convencién. Las observaciones
se presentan sin perjuicio de la posicién definitiva que
adoptemos.

Observaciones con respecto a distintos artfculos

Artfculo 3

Conforme al artfculo 3, el empresatio serd responsable
hasta que entregue las mercaderfas, o bien, “las ponga a
su disposicién”. A nuestro juicio, deberfa considerarse la
posibilidad de ampliar el perfodo de responsabilidad en los
casos en los que no se entregan las mercaderfas. De todos
modos, deberfan aclararse las palabras “las ponga a su
disposici6n”.

Artlculo 6

El establecimiento de distintos lfmites para el trans-
porte marftimo y el transporte por vias de navegacién
interior, por una parte, y otros tipos de transporte, por otra,
podrfa causar problemas. Tal vez resulte dificil calcular
las sumas correspondientes a los limites de responsabili-
dad por demora, conforme al pérrafo 2. En principio, los
lfmites deberfan ser altos a fin de proporcionar una indem-
nizacién adecuada. Pero es importante que, en lo posible,
concuerden con los lmites fijados en otros instrumentos
jur(dicos relacionados con el transporte.

Artlculo 9

Este artfculo protege al empresario de los dafios causa-
dos por mercaderfas peligrosas. El inciso b) le reconoce el
derecho al reembolso de todos los gastos que le ocasione
adoptar las precauciones a que se hace referencia en el
inciso a). Quiz4 el alcance del inciso b) sea demasiado
limitado y deba examinarse nuevamente.

Artlculo 11

Este artfculo se diferencia de disposiciones andlogas
que figuran en otros instrumentos relativos al transporte.
El Gobiemo de Noruega preferirfa que hubiese una mayor
concordancia.

[A/CN.9/319/Add.3]

La presente adicién al documento A/CN.9/319 contiene
una recopilacién de las observaciones que se recibieron
entre el 22 de marzo y el 28 de abril de 1989.
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Recopilacién de Ias observaciones
Estados
FINLANDIA
[Original: inglés]

El Gobierno de Finlandia acoge con satisfaccién la
oportunidad de exponer sus consideraciones acerca del
proyecto de Convenci6én sobre la responsabilidad de los
empresarios de terminales de transporte en el comercio
internacional. Sin embargo, estas observaciones se presen-
tan sin perjuicio de la posicién definitiva que el Gobierno
adopte sobre la cuestién. La ratificacién eventual de la
Convencién que se estd examinando dependers, entre
otras cosas, de la entrada en vigor del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Martftimo de Mer-
cancfas, 1978, y del Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mer-
cancfas.

El Gobierno apoya la idea de que el régimen de la
responsabilidad internacional que se estd examinando sea
establecido en forma de una Convencién, ya que ello no
impide que los Estados que no estén dispuestos a aceptar
esta forma utilicen la Convencién como una ley modelo.
El Gobierno finlandés encuentra también aceptable la
solucién propuesta en el artfculo F del proyecto de cldusu-
las finales, con arreglo al cual la Convencién entrard en
vigor cuando haya sido depositado el quinto instrumento
de ratificacion.

Observaciones sobre artfculos concretos

Articulo 1

Inciso d). Bl Gobiemo entiende que la amplitud con
que se definen, en este inciso, los “servicios relacionados
con el transporte” responde a una tentativa de cubrir
mediante esta Convencién cualquier laguna que pueda
haber entre el dmbito de aplicacién de los diversos instru-
mentos relativos al transporte internacional. Sin embargo,
por razén de esa amplitud, 1a Convencién parece abarcar
incluso operaciones a las que diffcilmente cabrfa justificar
la aplicacién de varios de sus artfculos (por ejemplo, los
artfculos 4 y 10). Cabe también preguntarse si la polftica
en la que se basa la Convencién justifica el que ac-
tividades que suelen llevarse a cabo bajo la supervisién
del capitdn del buque o en conexién con la carga y des-
carga queden también incluidas dentro del 4mbito de
aplicacién de la Convencién. En consecuencia, el Gobier-
no finlandés propone que se supriman en este inciso las
palabras “la estiba, el arrumaje, el entablado y la trinca”.

Artfculo 3

A tenor de este articulo, el perfodo de la responsabili-
dad del empresario expira cuando entrega las mercaderfas
a la persona facultada para recibirlas o las pone a su
disposicién. El Gobierno finlandés propone que las pala-
bras “made them available” de la versi6n inglesa se sus-
tituyan por las palabras “placed them at the disposal of”’.
La demora en la recepcién de las mercancfas dentro del
perfodo convenido no deberfa redundar en la extincién

absoluta de la responsabilidad del empresario salvo que
éste haya efectuado una notificacién al receptor y le haya
instado a hacerse cargo de las mercancfas. El Gobierno
finlandés subraya que las disposiciones de este artfculo
sobre el perfodo de responsabilidad no deberfan impedir la
aplicacién al empresario de los principios generales de la
responsabilidad extracontractual, por delitos civiles y
cuasidelitos.

Articulo 6

Pdrrafo 1. La eliminacién de la responsabilidad esta-
blecida en este artfculo deberfa corresponder a otras limi-
taciones cuantitativas aplicables en la esfera del derecho
del transporte a fin de dar a las acciones de repeticién
entre empresarios y transportistas una base equiparable.
Por ello serfa preferible incluir en el artfculo una alterna-
tiva basada en el nimero de bultos y de unidades de carga
transportada. La aplicacién de los limites por bulto a los
contenedores y a otros casos anidlogos deberia resolverse
en esta Convencién de la misma forma que en los instru-
mentos sobre transporte marftimo de mercaderfas.

Quiz4 fuera preferible hacer m4s claro el régimen de la
Convencién para el supuesto de unas mercaderfas perdidas
que se hayan encontrado posteriormente. No deberfa inter-
pretarse la Convenci6n en el sentido de que el empresario
adquiere autométicamente la propiedad de las mercaderfas
supuestamente perdidas por el mero hecho de haber
pagado la indemnizacién por la pérdida total de las mis-
mas conforme al artfculo 6 una vez expirado su perfodo de
responsabilidad. Si las mercaderfas se encuentran una vez
pagada la indemnizacién, la cuestién de su propiedad
deberfa impedir que el consignatario reclame las merca-
derfas y cobre una indemnizacién por demora si acepta
resarcir al empresario de la diferencia entre la indemni-
zacién por la pérdida total de las mercaderfas y la indem-
nizacién por demora.

Artfculo 8

Pdrrafo 1. Bn principio el Gobiemno finlandés estd de
acuerdo con la solucién adoptada en el parrafo 1 del ar-
tfculo 8, a tenor del cual el empresario pierde su derecho
a la limitacién de la responsabilidad en caso de que la pér-
dida, el dafio y la demora sean ocasionados deliberada o
temerariamente por un empleado o mandatario suyo. Sin
embargo, el empresario deberfa poder acogerse a la limita-
ci6én de la responsabilidad cuando su empleado o manda-
tario haya provocado el dafio pero no exista un vinculo
causal enire ese dafio y el desempefio por el empleado de
su actividad profesional. Puede citarse como ejemplo el
caso en el que un empleado del empresario allana sus lo-
cales y roba las mercaderfas fuera de las horas de trabajo.

Asf pues, la pérdida del derecho a la limitacién de la
responsabilidad por el dafio ocasionado por un empleado
del empresario deberfa limitarse a los casos en los que el
empleado o mandatario hubiera actuado en esa calidad. La
definicién de esos limites deberfa dejarse a la legislacién
nacional pertinente en materia de contratos de trabajo y
mandato.

Articulo 10

El derecho de garantfa real sobre las mercaderfas es-
tatuido en el pérrafo 1 del artfculo 10 se refiere a los




Segunda parte. Estudios e informes sobre temas concretos 187

gastos y otras sumas debidas por los servicios relacionados
con el transporte que el empresario haya prestado respecto
de esas mercaderfas durante el perfodo en que responde
por ellas. El empresario estd también facultado para
vender las mercaderfas a fin de obtener la suma necesaria
para satisfacer su crédito (parrafo 3).

Se propone que el derecho de retencién y el derecho a
vender las mercaderfas cubra los gastos y las sumas
debidas por los servicios relacionados con el transporte
que haya prestado el empresario después de comenzado el
perfodo en que responde por ellas, Cabe que éstos se
hayan contra{do en todo o en parte una vez expirado el
perfodo de responsabilidad del empresario conforme a lo
dispuesto en el articulo 3 de la Convencién, por ejemplo,
si el empresario no se hizo cargo de las mercaderfas en el
plazo convenido y se han pagado por anticipado los dere-
chos de almacenamiento correspondientes al perfodo
convenido. No hay motivo para denegar el derecho de
retencién por gastos y otras sumas reclamables por los
servicios prestados con posterioridad a ese perfodo.

Deberfa facultarse también al empresario a vender las
mercaderfas que no hayan sido reclamadas, aun cuando,
por razén de haberse efectuado un pago por anticipado, no
hubiera ningin gasto u otra suma reclamable no cubierto.
En consecuencia, deberfa afiadirse al artfculo un nuevo
inciso que autorice la venta de las mercaderfas que no
hayan sido reclamadas cuando i) el empresario haya no-
tificado a la persona facultada para hacerse cargo de las
mercaderfas de que éstas estdn a su disposicién, as{ como
su propésito de ejercitar su derecho-a venderlas, y ii) haya
transcurrido un plazo, no inferior a 30 dfas, sefialado en la
notificacién sin que se hayan reclamado las mercaderfas.

En el parrafo 3 después de la palabra “contenedores”
deberfan afiadirse las palabras “paletas o cualesquiera
otros elementos anilogos de embalaje o transporte en los
que las mercaderfas hayan sido agrupadas o embaladas”,
con el fin de conseguir una formulacién uniforme con la
del inciso b) del artfculo 1 a este respecto.

Artfculo 17

Pdrrafo 4. El Gobiemo finlandés propone el siguiente
texto del parrafo 4: “La Comisién aprobar4 las enmiendas
por una mayorfa de dos tercios de sus miembros presentes
y votantes, siempre que en el momento de la votacién
estén presentes al menos la mitad de los miembros”.

PAISES BAJOS
[Original: inglés]
Observaciones generales

El Gobiemo de los Pafses Bajos ha tomado nota del
proyecto de Convencién con mucho interés y aprecio. La
principal razén para unificar las normas sobre la respon-
sabilidad de los empresarios de terminales es cubrir las
lagunas que dejan los regfmenes de responsabilidad esta-
blecidos por los convenios relativos al transporte inter-
nacional antes, durante y después del transporte, as{ como
entre las distintas etapas del transporte. Por una parte, el
proyecto de Convencién brinda debida proteccion a las
personas interesadas en el cargamento y, por otra parte,

facilita el ejercicio de la accién de repeticién contra los
empresarios de terminal a los transportistas, empresarios
de transporte multimodal, transitarios y entidades
andlogas, cuando deben resarcir las pérdidas o dafios en
las mercaderfas causados por el empresario de terminal
durante el perfodo en que responden por las mercaderfas.

El proyecto de Convenci6n es aplicable a los empresa-
rios de terminales que manipulan mercaderfas objeto de
transporte internacional por mar, aire, ferrocarril, carre-
teras y vias de navegacién interior. Hay muchos tipos
distintos de empresarios que se ocupan de diversas clases
de mercader{as y prestan diferentes servicios. Ademds, los
empresarios representan toda una escala de adelantos
técnicos y operativos. En vista de las diferentes circuns-
tancias de hecho en las que los empresarios de terminales
prestan sus servicios, el Gobiemo de los Pafses Bajos no
estd convencido de que las distintas clases de empresarios
de terminales deban regirse necesariamente por el mismo
régimen de responsabilidad. El proyecto de Convenci6n
debe dejar abierta la posibilidad a los legisladores nacio-
nales de aplicar la Convenci6én segin las circunstancias
concretas. A continuacién se hace una propuesta a este
respecto.

Las observaciones que siguen con respecto a deter-
minados artfculos no constituyen la expresién definitiva
de las opiniones del Gobiemo de los Pafses Bajos. El
Gobierno se reserva el derecho de proponer nuevos cam-
bios en estos y otros artfculos durante el 22.° perfodo de
sesiones de la Comisién de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional. En consecuencia, el
hecho de que el Gobiemo de los Pafses Bajos no se
pronuncie ahora con respecto a determinado artfculo no
significa necesariamente que lo acepte.

Definiciones y perfodo de responsabilidad
(artfculos 1 y 3)

La indicacién de momentos precisos en los que la
responsabilidad de un transportista en virtud de un con-
venio sobre el transporte internacional comienza y termina
es sumamente compleja y susceptible de distintas interpre-
taciones. Conforme al Convenio de Varsovia, las Reglas
de Hamburgo y el Convenio Multimodal, el transportista
responde por las mercaderfas desde el momento en que las
toma a su cargo hasta el momento en que las entrega.
Conforme al artfculo 3 del proyecto de Convencién, el
empresario de terminal serd responsable de las mercade-
rfas desde el momento en que las tome a su cargo. Como
existe la posibilidad de que tanto el transportista como el
empresario de terminal estén a cargo de las mercaderfas al
mismo tiempo, el Gobiemo de los Pafses Bajos supone
que en virtud del inciso a) del artfculo 1 y del articulo 3,
el proyecto de Convencién se aplica cuando las mercade-
rfas se encuentran ain a cargo del transportista, perfodo
durante el cual el empresario de terminal presta servicios
relacionados con el transporte con respecto a las merca-
derfas. Si las mercaderfas sufren pérdidas o dafios durante
este perfodo, el transportista tendrd que responder ante los
interesados en el cargamento y entablard una accién de
repeticién contra el empresario de terminal.

Debe aclararse que la expresién “servicios relacionados
con el transporte” se refiere a la manipulacién fisica de
las mercaderfas y no, por ejemplo, a los servicios finan-
cieros relacionados con las mercaderfas. El Gobiemo de
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los Pafses Bajos, en consecuencia, quisiera que se susti-
tuyera la definicién de los servicios relacionados con el
transporte por la siguiente:

“a) La expresién ‘servicios relacionados con el
transporte’ comprende los servicios que entrafian la
manipulacién fisica de las mercaderfas, tales como el
almacenamiento, el depésito, la carga, la descarga, la
estiba, el arrumaje, el entablado y la trinca;”.

Emisién del documento (articulo 4)

Debe aclararse qué personas designa el témmino
“cliente”. El Gobierno de los Pafses Bajos preferirfa que
se sustituyera la palabra “cliente” por las palabras “la otra
parte en el contrato”.

Pérdida del derecho a la limitacién de la
responsabilidad (artfculo 8)

La inclusién de los empleados o mandatarios en el
artfculo 8 puede dar lugar a serias objeciones.

El empresario debe perder el beneficio a la limitacién
de la responsabilidad s6lo en caso de que su propia con-
ducta haya sido deliberada o temeraria, y no cuando esa
conducta cortesponda a sus empleados o mandatarios. La
pérdida del derecho a la limitacién de la responsabilidad
debe considerarse un factor importante en la distribucién
de los riesgos entre los interesados en el cargamento, los
transportistas y los empresarios de terminales. Conforme
al pédrrafo 1 del articulo 8 de las Reglas de Hamburgo, el
porteador no podri acogerse a la limitacién de la respon-
sabilidad sélo en el caso de que su accién u omisién haya
sido intencional o temeraria. A los efectos del seguro es
importante que el empresario de terminal sepa que puede
acogerse a los lfmites fijados en las normas uniformes y
que estos limites no se aplicardn s6lo en casos excepciona-
les.

Mercaderfas peligrosas (artfculo 9)

En caso de que se entreguen al empresario de terminal
mercaderfas peligrosas y no se le informe acerca del
caricter peligroso de las mismas, el empresario estard
facultado a adoptar todas las precauciones necesarias, de
conformidad con el inciso a) del articulo 9. También estd
facultado a recibir el reembolso de todos los gastos que le
ocasione adoptar esas medidas. Pero no est4 claro quién le
reembolsard todos sus gastos. El Gobierno de los Pafses
Bajos propone que se sustituya el inciso b) por el
siguiente:

“b) recibir el reembolso de todos los gastos que le
_ocasione adoptar las medidas a que se hace referencia
en el inciso a) de la persona que no cumplié su obli-
gaci6n de informarle acerca del cardcter peligroso de
las mercaderfas en virtud de un instrumento inter-
nacional o de la legislacién nacional.”

Aviso de la pérdida o el dafio (artlculo 11)

El Gobiemno de los Pafses Bajos preferirfa que las
normas uniformes exigieran que el aviso al empnesatio de
terminal se diera por escrito.

Ademd4s, quisiera proponer lo siguiente, de conforml-
dad con lo indicado en las observaciones generales:

Nuevo artlculo

“Todo Estado podrd declarar en el momento de la
firma, la ratificacién, la aceptacién, la aprobacién o la
adhesion que limitard la aplicacién de las normas de esta
Convencién a determinados tipos de empresarios de termi-
nales.”

REPUBLICA DEMOCRATICA ALEMANA
[Original: inglés]

El Gobierno de la Repiblica Democritica Alemana
considera que el proyecto de Convencién que figura en el
documento A/CN.9/298 proporciona una base adecuada
para ulteriores debates, Sin embargo, estimamos que se
pueden perfeccionar algunos de los proyectos de art{culos.
A continuacién se proponen varias enmiendas.

Artlculo 2

Sugerimos que se vuelva a redactar el artfculo 2 de la
siguiente manera:

“La presente Convencién serd aplicable a los ser-
vicios relacionados con el transporte que se presten
respecto de mercaderfas que sean objeto de transporte
internacional:

“a) cuando los servicios relacionados con el trans-
porte los preste un empresario que tenga por lo menos
un establecimiento situado en un Estado contratante, o

“b) cuando los servicios relacionados con el trans-
porte se presten en un Estado contratante, o

“c) cuando, de conformidad con las normas de
derecho internacional privado, los servicios relaciona-
dos con el transporte se rijan por la ley de un Estado
contratante.”

Suprimanse los pérrafos 2) y 3).

Artlculo 3

Se sugiere que se sustituyan las palabras “made them
available to” por “placed them at the disposal of’ (no
procede el cambio en la versién espafiola).

Artfculo 4, pdrrafo 1

Se sugiere que se sustituya la palabra “produced” por
“presented” (no procede el cambio en la versién es-
pafiola).

Articulo 5, pdrrafo 4

El plazo de “30 dfas consecutivos . .
a “60 dfas consecutivos .

.”” debe ampliarse

Artlculo 8, pdrrafo 1

Se sugiere que se incluyan las palabras “. ..o de otra
persona cuyos servicios utilice el empresario pa:a la pres-
tacién de los servicios relacionados con el transporte”
después de la palabra “mandatarios”:

“1) El empresario no podrd acogerse a la limitacién
de la responsabilidad establecida en el artfculo 6 si se
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prueba que la pérdida, el dafio o la demora resultaron
de una accién o una omisién del propio empresario o
de sus empleados o mandatarios, 0 de otra persona
cuyos servicios utilice el empresario para la prestacién
de los servicios relacionados con el transporte, con
intencién de causar esa pérdida, dafio o demora, o
temerariamente y a sabiendas de que probablemente
sobrevendrfa la pérdida, el dafio o la demora,”

Artfculo 9, inciso b)

La expresion “todos los gastos que ocasione al empre-
sario” debe sustituirse por “todos los gastos que le
ocasione”.

Artfculo 10, pdrrafos 1, 3 y 4

En todos estos parrafos la ley aplicable debe ser la ley
del lugar donde se encuentran las mercaderfas.

Artfculo 11, pdrrafo 2

Se sugiere que este péarrafo termine después de las
palabras . . . cuando lleguen a su destinatario final”, Pero
si se conserva la iltima parte, se debe ampliar el plazo de
45 dfas.

Artleulo 12, pdrrafo 5

A fin de evitar el aumento innecesatio del mimero de
demandas que se presenten ante los tribunales, el transpor-
tista o la otra persona indicada deben poder entablar una
accién de repeticién contra el empresario también dentro
de un plazo de 90 dfas a partir de la fecha en que se haya
satisfecho la reclamacién aunque no se haya entablado
ninguna accién.

Artlculo 14

Se propone el siguiente parrafo adicional:

“2) Las cuestiones relativas a asuntos que se rijan por
la presente Convencién que no hayan sido expresa-
mente resueltas en ella deberdn ser solucionadas con
arreglo a los principios generales en los que la Con-
vencién se inspira o, en su defecto, con arreglo a la ley
que haya de ser tenida por aplicable en virtud de las
normas de derecho internacional privado.”

Articulo 17, pdrrafo 1

Se propone el siguiente inciso adicional:

“c) Si la presente Convencién entra.en vigor
cuando hayan transcurrido m4s de cinco afios a partir
de 1a fecha en que qued6 abierta a la firma, el Deposi-
tario convocar4 una reunién de la Comisién durante el
primer afio que siga a su entrada en vigor.”

Artfculo 17, pdrrafo 3

Este pérrafo puede suprimirse, pero si se mantiene
conviene redactarlo de la siguiente manera:

“Al decidir si los lfmites deben modificarse y, en caso
afirmativo, en qué medida, se tendrdn en cuenta todos
los criterios, determinados sobre una base inter-
nacional, que se estimen pertinentes, tales como 10s que
se indican a continuacién: . ..”

Artlculo 17, pdrrafo 6

Los dos plazos de “18 meses” deben sustituirse por
plazos de “12 meses”.

TRINIDAD Y TABAGO
[Original: inglés]

El Gobiemo de Trinidad y Tabago acoge con satisfac-
cién la elaboracién de la Convencién sobre la responsa-
bilidad de los empresarios de terminales de transporte en
el comercio internacional. A su juicio, su aplicacién, en
caso de que se apruebe, incidirfa favorablemente sobre el
comercio internacional, proporcionando una orientacién
uniforme sobre la cuestién sumamente imprecisa, de la
responsabilidad del empresario.

Se presentan para su examen observaciones sobre
artfculos concretos.

Artfculo 3.

El perfodo de 1a responsabilidad sigue siendo impreciso
y habrfa que redactar el artfculo de forma que dejara
disponible el m4s breve perfodo posible después de la
descarga de las mercaderfas, es decir, uno o dos dfas
hébiles después de la misma.

Perfodo de la responsabilidad

Artfculo 4. Emisién del documento

Se necesita otro artfculo en el que se atribuya al expe-
didor o a su mandatario la responsabilidad de presentar la
documentacién debida al empresario dentro de un plazo
razonable. El presente artfculo no regula en absoluto ese
aspecto.

Artfculo 5. Fundamento de la responsabilidad

Pdrrafo 2. Este articulo puede resultar diffcil de apli-
car. Aunque el efecto total de diversas causas puede ser
facil de determinar, es probable que la atribucién de la
relacién de causa a efecto no se ajuste a reglas mateméti-
cas de adici6n y sustraccién, lo que puede dar lugar a una
gran diversidad de pricticas en los Estados miembros. Tal
vez puedan elaborarse directrices m4s concretas en re-
lacién con este art{culo.

Artfculo 10. Garantfa real sobre las mercadertas

La garantfa real sobre las mercaderfas deberfa
prescribirse en términos que redundaran en la retencién de
l1a menor cantidad de mercaderfas posible. Dicho de otra
forma, serfa preferible exigir una fianza por la suma
reclamada a la retencién en almacén de las mercaderfas en
caso de litigio.

Arttculo 11. Aviso de la pérdida, el dafio o la demora
El plazo previsto tal vez resulte breve para los grandes

env{os.

Artfculo 16, Unidad de cuenta

La conversién prevista puede entrafiar una clara
desventaja para los pafses en desarrollo o para cualquier
pafs cuya moneda sea “débil” en relacién con otras.
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[A/CN.9/319/Add 4]

ASOCIACION INTERNACIONAL
DE PUERTOS (AIP)

El Secretario General de la Asociacién Internacional de
Puertos ha enviado al Secretario de la Comisién de las
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional
la comunicacién siguiente:

[Original: inglés]

1. En mi cardcter de Secretario General de la Asociacién
Internacional de Puertos tengo el agrado de presentar la
resolucién concerniente al proyecto de Convencién sobre
la limitacién de la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte, que ha sido aprobada en la sesién
plenaria de la 16a. Conferencia Bienal de esta Asociacién,
celebrada en Miami, el 28 de abril de 1989.

2. El texto de la resolucién (que es la resolucién No. 2
de la 16a. Conferencia Bienal de la AIP) es el siguiente:

RESOLUCION CONCERNIENTE A UN PROYECTO
DE CONVENCION SOBRE LA LIMITACION DE LA
RESPONSABILIDAD DE LOS EMPRESARIOS DE
TERMINALES DE TRANSPORTE

CONSIDERANDO que el Comité sobre la proteccién
juridica de los sectores interesados en los puertos ha estu-

diado el proyecto de Convencién sobre la responsabilidad

de los empresarios de terminales de transporte que se
presentard a la Comisién de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional en el perfodo de sesiones
que celebrard en 1989; y

CONSIDERANDO que la Junta de Directores ha
aprobado el informe del Comité sobre ese proyecto de
Convencidn;

LA ASOCIACION INTERNACIONAL DE PUERTOS
RESUELVE, en su segunda sesién plenaria celebrada el
dia 28 de abril de 1989, durante la decimosexta Confe-
rencia, expresar su apoyo al principio de la determinacién
y la limitacién de la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte por pérdidas o dafios en las mer-
caderfas, con la reserva de que la CNUDMI examine
cuidadosamente el concepto propuesto en relacién con la
responsabilidad del empresario por los dafios en las mer-
caderfas o la demora en su entrega ocasionados intencio-
nalmente por sus empleados o mandatarios, y también con
la reserva de que los limites monetatios se establezcan a
niveles razonables y asegurables.

[A/CN.9/319/Add.5]
IRLANDA
[Original: inglés]

Si bien el continuo aumento del comercio internacional
probablemente generard mayores necesidades de termi-
nales de transporte y operaciones con ellas relacionadas,
especialmente en la Europa continental con la realizacién
del Mercado Unico de las Comunidades Europeas, Irlanda
1o cree que sea apremiante la necesidad de un instrumento
internacional para regular esas terminales. Ese instru-
mento intemacional podrfa no obstante ser beneficioso si
se aplica ampliamente,

Irlanda sefiala que los anteriores intentos del Comité
Maritime International para formular tal instrumento fue-
ron infecundos, debido a la falta de apoyo intemacional,
y duda de que ese apoyo se preste ahora para justificar los
detallados trabajos que requiere la conclusién del texto de
una convencién. (Evidentemente esto influird sobre la
fecha en que la Convenci6én, de adoptarse, entrarfa en
vigor internacionalmente.)

Irlanda cuestiona también la propuesta inclusién en el
apartado b) del pérrafo 1 del artfculo 17 del proyecto de
Convencién del “Convenio de las Naciones Unidas sobre
el Transporte Marftimo de Mercancfas, 1978 (Ham-
burgo)”, que todavfa no ha sido adoptado por un mimero
suficiente de Estados para que entre en vigor internacio-
nalmente. En realidad, los principales Estados maritimos
no han dado indicacién alguna de la intencién de adoptar
ese Convenio,

Por lo que respecta al alcance de la propuesta Con-
venci6én, Irlanda considera que el presente proyecto es
deficiente en cuanto que no trata la vital cuestién de cémo
deben manejarse los productos perecederos (en particular
los alimentos) y tampoco contiene disposicién alguna en
relacién con las aduanas o los derechos aplicables a las
mercancfas.

Como las autoridades portuarias irlandesas facilitan
instalaciones para que las mercancfas permanezcan en
locales abiertos o cubiertos, sin aceptar responsabilidad
y de forma gratuita, Irlanda afirma que “en el ejercicio
de su profesién” una autoridad portuaria no “se hace
cargo de mercaderfas objeto de transporte intemacional”
y que, por consiguiente, las disposiciones del proyecto
de Convencién no se aplicarfan a las autoridades por-
tuarias irlandesas. Irlanda desea obtener confirmacion
de que esta interpretacién es también la de otras delega-
ciones.

B. Limites de la responsabilidad y unidades de cuenta de los instrumentos internacionales relativos
al transporte: informe del Secretario General (A/CN.9/320) [Original: inglés]

INTRODUCCION

1. Con ocasi6én del examen por la Comisién en su
21.° perfodo de sesiones (1988), del proyecto de Con-
vencién sobre la responsabilidad de los empresarios ‘de
terminales de transporte en el comercio internacional,
se sefial6 que la Asamblea General tal vez decidiese

convocar una conferencia diplomética para la aprobacién
de una convencién. Un orador sugiri6 que esa conferencia
diplomética podrfa brindar una buena oportunidad para
considerar una posible revisién de los limites de la res-
ponsabilidad y de las disposiciones relacionadas con
las unidades de cuenta contenidas en el Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Transporte Marftimo de




