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A/CN.9/552

Introduccion

1.  En su 34° periodo de sesiones, celebrado en 2001, la Comisién establecid el
Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte) y le encomend6 la labor de preparar,
en estrecha colaboracién con las organizaciones internacionales interesadas, un
instrumento de rango legislativo sobre cuestiones relativas al transporte
internacional de mercancias, tales como el ambito de aplicacién del futuro
instrumento, el periodo de responsabilidad del porteador, las obligaciones de éste y
su régimen de responsabilidad, las obligaciones del cargador y los documentos de
transporte!. El Grupo de Trabajo inicié sus deliberaciones sobre la preparacion de
un proyecto de instrumento sobre el transporte [total o parcialmente] [maritimo] de
mercancias en su noveno periodo de sesiones, celebrado en 2002. La ultima
recopilacion de referencias historicas sobre los antecedentes legislativos del
proyecto de instrumento figura en el documento A/CN.9/WG.III/WP.35.

2. El Grupo de Trabajo III sobre el Derecho del Transporte, integrado por todos
los Estados miembros de la Comision, celebro su 13° periodo de sesiones en Nueva
York del 3 al 14 de mayo de 2004. Asistieron al periodo de sesiones los
representantes de los siguientes Estados miembros del Grupo de Trabajo: Alemania,
Austria, Benin, Brasil, Burkina Faso, Camerin, Canada, China, Colombia, Espaiia,
Estados Unidos de América, Federacion de Rusia, Fiji, Francia, India, Iran
(Republica Islamica del), Italia, Japon, Kenya, Lituania, México, Reino Unido de
Gran Bretafa e Irlanda del Norte, Singapur, Sudédn, Suecia y Tailandia.

3. Asistieron también al periodo de sesiones observadores de los siguientes
Estados: Argentina, Australia, Belarts, Brunei Darussalam, Chile, Cuba, Dinamarca,
Ecuador, Filipinas, Finlandia, Grecia, Kuwait, Mongolia, Nicaragua, Nigeria,
Noruega, Nueva Zelandia, Paises Bajos, Perti, Republica Checa, Reptiblica de Corea,
Qatar, Senegal, Suiza, Turquia y Venezuela.

4.  Asistieron ademds al periodo de sesiones observadores de las siguientes
organizaciones internacionales:

(a) Organizaciones intergubernamentales invitadas por la Comision:
Comité Consultivo Juridico Asiadtico-Africano y Organizacion Intergubernamental
para el Transporte Internacional por Ferrocarril (OTIF);

(b) Organizaciones no gubernamentales internacionales invitadas por la
Comisién: Asociacion de Transporte Multimodal Internacional (IMMTA),
Association of American Railroads (AAR), Camara de Comercio Internacional
(CCI), Camara Naviera Internacional, Comité Maritimo Internacional (CMI),
Consejo Maritimo Internacional del Baltico (BIMCO), Federacidon Internacional de
Asociaciones de Expedidores de Carga, Grupo Internacional de Asociaciones de
Proteccion e Indemnizacion, Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo,
Transportation Intermediaries Association, y Unioén Internacional de Seguros de
Transportes.

5. El Grupo de Trabajo eligi6 a los siguientes integrantes de la Mesa:

Presidente:  Sr. Rafael Illescas (Espaia)
Relator: Sr. Walter de S4 Leitao (Brasil)
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I1.

6.  El Grupo de Trabajo tuvo a su disposicion los siguientes documentos:
a)  Programa provisional (A/CN.9/WG.III/WP.35);

b) Revision provisional de los articulos del proyecto de instrumento que el
Grupo de Trabajo examiné en su 12° periodo de sesiones (A/CN.9/WG.III/WP.36);

¢) Propuesta de China relativa al capitulo 19 del proyecto de instrumento y
a la cuestion de la autonomia contractual de las partes (A/CN.9/WG.III/WP.37).

7.  El Grupo de Trabajo aprobo el siguiente programa:

1.  Eleccidn de la Mesa;

2. Aprobacion del programa;

3.  Preparacion de un proyecto de instrumento sobre el transporte [total o
parcialmente] [maritimo] de mercancias;

4.  Otros asuntos;

5.  Aprobacion del informe.

Deliberaciones y decisiones
8. El Grupo de Trabajo prosigui6 su examen del proyecto de instrumento sobre el

transporte [total o parcialmente] [maritimo] de mercancias] teniendo en cuenta:

- el texto que figura en el anexo de una nota de la Secretaria
(A/CN.9/WG.III/WP.32);

- una revision provisional de los articulos del proyecto de instrumento que
el Grupo de Trabajo examind en su 12° periodo de sesiones y que se
recoge en una nota de la Secretaria (A/CN.9/WG.III/WP.36);

- una propuesta de los Estados Unidos de América relativa a diez aspectos

del proyecto de instrumento (A/CN.9/WG.III/WP.34).

9. Se pidi6 a la Secretaria que, teniendo en cuenta las deliberaciones y
conclusiones del Grupo de Trabajo, preparara un proyecto revisado de varias
disposiciones. Esas deliberaciones y conclusiones se recogen en la seccion Il infra.

Preparacion de un proyecto de instrumento sobre el
transporte [total o parcialmente][maritimo] de mercancias

Capitulo 5. Responsabilidad del porteador (continuacion)
Proyecto de articulo 15. Responsabilidad de las partes ejecutantes

10. Se recordé al Grupo de Trabajo que, durante su 12° periodo de sesiones, no
habia dispuesto de tiempo suficiente para examinar el ultimo parrafo del proyecto
de articulo 15 del proyecto de instrumento (véase A/CN.9/544, parr. 181).

Parrafo 6

11. El Grupo de Trabajo examino el texto del parrafo 6 del proyecto de articulo 15,
enunciado en el documento A/CN.9/WG.III/WP.36 (que, en el anterior documento
A/CN.9/WG.ITII/WP.32, figuraba como parrafo 7 del proyecto de articulo 15).
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Responsabilidad mancomunada y solidaria

12. Se formularon preguntas sobre la relacidon que existia entre el parrafo 6 y el
parrafo 5 (en el que se enunciaba el principio de que, cuando hubiera mas de una
parte ejecutante maritima responsable, la responsabilidad de ambas seria
mancomunada y solidaria). Con respecto al parrafo 5 se expreso la opinion de que,
en el derecho de common law, tal vez no pudiera considerarse que el concepto de
“responsabilidad mancomunada y solidaria” fuera estrictamente equivalente a los
conceptos de los paises con régimen de derecho civil de “responsabilité solidaire” o
“responsabilidad solidaria”, que, a su vez, diferian de conceptos como los de
“responsabilité conjointe” o “responsabilidad mancomunada”. Se consider6 en
general que tal vez convendria especificar en todos los idiomas que, cuando varias
partes fueran tenidas por responsables en virtud del parrafo 5, cada una de ellas
estaria obligada, por separado, a indemnizar las pérdidas totales, a reserva de toda
otra limitacion legislativa aplicable y del derecho de una de las partes a recurrir ante
una instancia judicial contra las otras partes responsables.

Responsabilidad acumulada

13. Las delegaciones estuvieron de acuerdo en general con el principio enunciado
en el parrafo 6 de que cuando todas las partes demandadas tuvieran derecho a
beneficiarse de las disposiciones sobre responsabilidad limitada que preveia el
proyecto de instrumento, un demandante no deberia poder reclamar al porteador
contratante y/o a las partes ejecutantes maritimas una suma global que excediera de
los limites totales de responsabilidad previstos en el proyecto de instrumento.

Compensacion - exclusion de las partes ejecutantes no maritimas

14. Se examiné la cuestion de la compensacion de los dafios entre los diferentes

demandados que fueran objeto de una reclamacion y se estudiaron posibles hipoétesis.

Hubo delegaciones que expresaron dudas sobre el modo en que se aplicaria el
principio de la responsabilidad acumulada cuando las demandas estuvieran sujetas a
diferentes regimenes de la responsabilidad, y algunos demandados pudieran exigir
la limitacién acumulada de la responsabilidad y otros no. Por ejemplo, cuando tanto
las partes ejecutantes maritimas como las no maritimas fueran responsables y
cuando las partes ejecutantes no maritimas estuvieran sujetas, conforme al derecho
aplicable, a limites de la responsabilidad superiores, el parrafo 6 no deberia tener
como consecuencia que esas partes ejecutantes no maritimas estuvieran sujetas a
limites inferiores de la responsabilidad. No obstante, cuando se pagara
compensacion en virtud de otro régimen de la responsabilidad porque el
demandante hubiera reclamado indemnizacién presentando una demanda
directamente contra una parte ejecutante no maritima, y, posteriormente, contra el
porteador contratante, la suma pagadera por la parte ejecutante no maritima deberia
compensarse con cargo a la suma reclamada al porteador. Otro de los ejemplos
citados era el caso en que se superara el limite de responsabilidad respecto de uno
de los demandados por razones de conducta dolosa, pero que ese limite siguiera
teniendo vigencia para los otros demandados. A fin de paliar algunos de esos
inconvenientes, el Grupo de Trabajo convino en general en que el parrafo 6 fuera
aplicable tanto al porteador contratante como a las partes ejecutantes maritimas,
pero que se puntualizara que no tenia por objeto ser aplicable a las partes
ejecutantes no maritimas.
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15. Con respecto al posible enunciado del parrafo 6, se sugirié que se sustituyeran
las palabras “todas esas personas” por una referencia al porteador contratante y a las
partes ejecutantes maritimas. Como variante, se sugirié que el parrafo 6 tuviera el
siguiente tenor: “Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 19, la responsabilidad
acumulada de todas esas personas no superara, en lo que respecta a la
responsabilidad del porteador contratante y de cualquier parte ejecutante maritima,
los limites generales de la responsabilidad enunciados en el presente instrumento”.
Se sugirié también que la cuestion de la compensacion se dejara en manos del
derecho interno aplicable. Conforme a otra sugerencia, al redactarse el texto
revisado del proyecto de articulo 6, tal vez seria 1til guiarse por el texto del
articulo 10 de las Reglas de Hamburgo.

Ubicacion de los parrafos 5y 6

16. Se sugiri6é que los parrafos 5 y 6 se fundieran en un unico parrafo y que, dado
que debian ser aplicables tanto a los porteadores contratantes como a las partes
ejecutantes maritimas, se eliminaran del articulo 15 y se insertaran tal vez en la
disposicion que rige la limitacion de la responsabilidad.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 6
17. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- en el texto del proyecto de disposicion deberian introducirse palabras que
reflejaran el consenso al que habian llegado las delegaciones con
respecto al significado del concepto de “responsabilidad mancomunada y
solidaria”;

- el principio general de la responsabilidad acumulada, enunciado en el
parrafo 6, era apropiado;

- los parrafos 5 y 6 deberian aplicarse tanto a los porteadores contratantes
como a las partes ejecutantes maritimas;

- los parrafos 5 y 6 deberian eliminarse del proyecto de articulo 15 y
deberian constituir una disposicion aparte;

- habria que examinar mas detenidamente si seria viable formular una
regla uniforme sobre la cuestion de la compensacion, en defecto de la
cual dicha cuestidon podria dejarse en manos del derecho interno aplicable;

- la Secretaria deberia preparar un proyecto revisado en el que se tuvieran
en cuenta diversas posibles soluciones de la cuestion de la compensacion
que se basaran en las opiniones expresadas y en las sugerencias
formuladas durante el debate.

Proyecto de articulo 16. Retraso

18. El Grupo de Trabajo examiné el proyecto de articulo 16 conforme al texto
presentado en el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Debate general

19. Se expresaron ciertas dudas respecto de la procedencia de regular en el
proyecto de instrumento la cuestion del retraso en la entrega. Se adujo, a favor de
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que se suprimiera el proyecto de articulo 16, que se trataba de una cuestion
puramente comercial que deberia dejarse al arbitrio de las partes para que lo
resolvieran en el marco de sus estipulaciones contractuales. Se dijo, en apoyo de
dicho parecer, que se trataba de una cuestion no regulada en las Reglas de La Haya.
Se dieron ejemplos de supuestos en los que una reglamentacion excesiva de la
demora en la entrega podria dejar de lado ciertos usos comerciales y practicas
contractuales, o comprometer la seguridad del transporte maritimo. Prevalecid, no
obstante, la opinion de que deberia reglamentarse la cuestion del retraso en la
entrega de conformidad con la practica legislativa adoptada por otros regimenes de
la responsabilidad y, en particular, por un régimen de derecho maritimo tan
importante como el de las Reglas de Hamburgo.

Parrafo 1
Retraso en supuestos en los que se haya estipulado el plazo de entrega

20. Se apoyo en general la idea de que el porteador pudiera incurrir en
responsabilidad por el incumplimiento de su obligaciéon de efectuar la entrega
dentro del plazo expresamente convenido. En cuanto a la formulacion de la regla, se
estimo que el texto del parrafo 2 del articulo 5 de la version inglesa de las Reglas de
Hamburgo “the time expressly agreed upon” era mas preciso que el enunciado del
proyecto actual (“any time ...”).

Retraso en supuestos en los que no se haya estipulado un plazo de entrega

21. El debate se centr6 en saber si, en dicho supuesto, cabia o no hacer
responsable al porteador por retraso en la entrega, una vez que hubiera transcurrido
“el plazo dentro del que sea razonable esperar que un porteador diligente efectuara
la entrega”. Se objetd que la referencia a un “plazo razonable” resultaria
excesivamente subjetiva ¢ imprecisa y que podria dar pie a interpretaciones
divergentes que podrian restar armonia a la jurisprudencia en el ambito
internacional. En el mismo orden de ideas, se argumentd que imponer al porteador
la obligacion de entregar las mercancias en un “plazo razonable” mermaria atin mas
el deseable equilibrio entre las obligaciones del porteador y las del cargador, que ya
se habia visto alterado, en detrimento del porteador, al suprimirse la excepcion
fundada en el error de navegacion (A/CN.9/544, parr. 127). Se respondid que, si
bien el parrafo 1 imponia al porteador una nueva obligacion, deberia tenerse
presente que el parrafo 2 limitaba considerablemente el alcance de la
responsabilidad del porteador por concepto del dafio emergente imputable al retraso
en la entrega.

22. Predominé el parecer de que era preciso enunciar en el proyecto una regla de
derecho supletorio, conforme a la consignada en el texto entre corchetes al final del
parrafo 1, por la que se expresara el principio general de que la entrega debera
efectuarse sin demora excesiva. Se observo que la referencia a “las caracteristicas
del transporte” y a las “circunstancias del viaje” dejaba margen suficiente para
acomodar toda practica comercial establecida por la que se tolerara cierto grado de
imprecision en la aplicacidon de este principio. Se explicd que dicha regla supletoria
seria ademas necesaria para evitar que el porteador quedara exento de toda
responsabilidad en supuestos en los que el plazo de la entrega hubiera sido implicito,
aun cuando no explicitamente estipulado por las partes. Se observo que, de
suprimirse tal regla supletoria, se estaria dejando esta cuestion al arbitrio del
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derecho interno, lo que seria contrario al objetivo general del nuevo régimen, por el
que se trataba de armonizar el derecho aplicable al transporte.

23. Respecto de las consideraciones circunstanciales enunciadas al final del
parrafo 1, se sugirid6 que se afladiera a dicha lista la de “las caracteristicas de las
mercancias”. Se sugiri6 ademas que se simplificara el final de ese parrafo
ajustandolo al texto del parrafo 2 del articulo 5 de las Reglas de Hamburgo, en
donde sélo se hablaba de “las circunstancias del caso”. Se sugirid, no obstante, que
seria, en todo supuesto, esencial mantener la referencia que se hacia a “los términos
del contrato”. En lo referente a la coherencia de la terminologia empleada, se
expresaron reservas sobre la expresion “lugar de entrega”. También se sugirid que
en el proyecto de instrumento se evitara toda distincion innecesaria entre “el lugar”
y el “punto” de entrega y que se eliminara toda ambigiiedad respecto a si por dicho
lugar se entendia el lugar efectivo de la entrega o el lugar contractualmente
estipulado para la entrega. A titulo formal, se sugirié suprimir, por innecesarias, las
palabras “o, de no haber tal acuerdo,”.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 1
24. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- el proyecto de instrumento deberia enunciar en su texto el principio de que
el porteador sera tenido por responsable de todo retraso indebido en la
entrega y que esa responsabilidad se fundara en la culpa que fuera
imputable al porteador;

- mantener, eliminando los corchetes, la regla supletoria enunciada al final
del parrafo;

- el Grupo de Trabajo tomd nota de las sugerencias arriba mencionadas en
relacidon con el enunciado detallado del parrafo 1, y se convino en que tal
vez convendria examinar con mas detenimiento el texto preciso del parrafo
en un futuro periodo de sesiones, sobre la base de la version revisada que
preparara la Secretaria.

Parrafo 2

“pérdidas que no se derivan de las pérdidas o los daiios de las mercancias
transportadas”

25. Un numero considerable de delegaciones fue partidario de que en el proyecto
de instrumento se mantuviera una regla que limitara la responsabilidad del porteador
por todo dafio emergente (designado asimismo como “pérdida puramente
economica”) que fuera imputable a la demora en la entrega. Se observo que dicha
regla era frecuente en convenios internacionales relativos al transporte terrestre
ferroviario o por carretera. Desde una perspectiva formal, se estimo en general que
convendria describir el supuesto del dafio emergente en términos mas breves y
precisos que los del actual parrafo 2 (“pérdidas que no se derivan de las pérdidas o
los dafios de las mercancias transportadas”).

“[... veces el flete pagadero por las mercancias retrasadas]”

26. Se preguntd cual era la razon de que se sefialara un método particular (referido
al flete) para determinar la cuantia de la indemnizacion abonable por el porteador
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por concepto de dafio emergente (y su limite maximo), en vez de utilizar el método
usual (referido al valor de las mercancias) sefialado en los proyectos de articulo 17
y 18, para calcular la indemnizacion por toda pérdida o dafio que sobreviniera a las
mercancias. Se explico que el dafio emergente era conceptualmente distinto del dafio
sufrido por la mercancia en si, y que no era un dafio que estuviera necesariamente
vinculado al valor de las mercancias. Para ilustrar esta distincion, se recordd que
diversos regimenes del transporte, tanto de derecho interno como internacionales,
calculaban la indemnizacion abonable por dafio emergente en funcion del flete o del
porte abonable por el transporte. Ahora bien, se observd asimismo que el dafio
emergente podria ser muy superior al valor de las mercancias, mientras que el flete
no solia representar mas que una pequefia fraccion de dicho valor. La sugerencia de
que se combinaran ambos métodos en un texto que dijera “equivalente a [... veces
que el flete pagadero por las mercancias retrasadas, o al limite de la responsabilidad
enunciado en el articulo 18, de ser este limite mas alto]” obtuvo escaso apoyo.

27. Las deliberaciones se centraron en el multiplicador que procederia utilizar, si
se calculaba el limite en funcién de la cuantia del flete. Un niimero considerable de
delegaciones se mostro a favor de que se impusiera un limite reducido a la
indemnizacion abonable por el porteador por concepto del dafio emergente
ocasionado por una entrega tardia. Por consiguiente, se sugirié que dicho limite no
excediera de la cuantia abonable por concepto de flete (el importe de un solo flete)
por el transporte de las mercancias entregadas con retraso. No obtuvo mucho apoyo
la sugerencia de que se estudiaran también multiplicadores de 2,5 o de hasta 4 veces
el importe del flete. Se expreso notable inquietud respecto de la posibilidad de que
se pudiera violar dicho limite amparandose en lo dispuesto en el proyecto de
articulo 19 (a efectos de la reanudacion de los debates al respecto, véanse los parrafos 52
a 62 infra).

Autonomia contractual

28. Se sugirio, como forma adicional de limitar el alcance de la responsabilidad
impuesta al porteador por todo dafio emergente ocasionado por el retraso en la
entrega de las mercancias, que la regla enunciada en el parrafo 2 estuviera sujeta a
la autonomia contractual de las partes. Un numero considerable de delegaciones
expresé el temor a que tal remision a la autonomia contractual violara el principio
general enunciado, como cuestion de orden publico, en el parrafo 1 (véase el
parrafo 22 supra). Ahora bien, se acorddo que tal vez convendria estudiar mas
detenidamente esta cuestion cuando se examinara el proyecto de articulo 19, que
trata de la pérdida del derecho a limitar la responsabilidad y también al examinar de
forma general el principio de la autonomia contractual, en el marco del capitulo 19.
Se record6 que, en el parrafo 40 del documento A/CN.9/WG.III/WP.34, se habia
propuesto una revision del parrafo 2 basada en la autonomia contractual de las
partes.

Conversion posible de la indemnizacion por retraso en indemnizacion por pérdida
total de las mercancias

29. Se presenté una propuesta basada en la regla, enunciada en el parrafo 1 del
articulo 20 del Convenio relativo al contrato de transporte internacional de
mercancias por carretera (CMR), de que al expirar un plazo de 90 dias desde la
fecha en que el porteador se hubiera hecho cargo de las mercancias, el hecho de no
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haber sido entregadas las mercancias seria prueba concluyente de la pérdida de las
mercancias, por lo que la persona facultada para reclamar su entrega podria optar
por darlas por perdidas. Si bien esta propuesta recibid cierto apoyo, se observd que
dicha regla podria complicar innecesariamente el régimen del instrumento, habida
cuenta, en particular, de que tal vez hiciera falta alguna regla suplementaria para
evitar una indemnizacion excesiva en el supuesto de que las mercancias aparecieran
una vez transcurrido el plazo de 90 dias. Se estimo6 que el régimen del instrumento
pasaria a ser demasiado complejo y detallado si se habia de entrar en cuestiones
como la del traspaso eventual de la propiedad de las mercancias al porteador o la de
la facultad otorgada al cargador de optar entre reclamar las mercancias o solicitar
indemnizacion por la pérdida de las mismas.

Ubicacion del parrafo 2 en el texto del nuevo instrumento

30. Se expreso el parecer de que seria mejor que el parrafo 2 formara parte del
proyecto de articulo 18. Se estimd en general que convendria tal vez reexaminar
esta cuestion en un ulterior periodo de sesiones.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 2
31. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidio lo siguiente:

- el limite de la indemnizacion abonable por un dafio emergente
ocasionado por un retraso en la entrega de las mercancias deberia
calcularse en funcion del flete;

- sustituir en el parrafo 2 los puntos suspensivos por “[una vez]”, de forma
que el texto dijera “equivalente a [una vez] el flete pagadero por las
mercancias retrasadas” (es decir: “equivalente al flete pagadero...”), con
miras a volver a examinar dicho texto en un ulterior periodo de sesiones;

- insertar al comienzo del parrafo 2 las palabras “[Salvo acuerdo en
contrario]”, junto con una nota de pie de pagina en la que se indicara que
la cuestion de la autonomia contractual deberia ser reexaminada en el
marco tanto del proyecto de articulo 19 como del capitulo 19 del futuro
convenio. Deberia introducirse una disposicion del tenor de la enunciada
en el parrafo 1 del articulo 7 de la Convencion de las Naciones Unidas
sobre la Compraventa, con miras a promover una interpretacion uniforme
del régimen del nuevo instrumento.

Proyecto de articulo 17. Calculo de la indemnizacion

32. El Grupo de Trabajo examin¢ el texto del proyecto de articulo 17 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Parrafo 1

Debate general

33. El Grupo de Trabajo apoy6 en general el contenido del parrafo 1. Ahora bien,
se expresaron ciertas inquietudes de indole formal. Se apoy¢ la sugerencia de que el
texto del parrafo 1 (“el lugar y el momento de la entrega segliin el contrato de
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transporte”) fuera alineado con el texto correspondiente del proyecto de articulo 7, y
se expreso cierta preferencia por la formula utilizada en este articulo. Se sugirid
ademas que, a la luz de las deliberaciones del Grupo de Trabajo respecto del
proyecto de articulo 16, tal vez procediera examinar la conveniencia de regular por
separado el calculo de los dafios ocasionados por todo retraso en la entrega de las
mercancias.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de parrafo 1

34. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo aprobd el contenido del
parrafo 1, a reserva de que la Secretaria lo reformulara ajustandolo mas al texto del
proyecto de articulo 7.

Parrafo 2
Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 2

35. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo aprobd el contenido del
parrafo 2.

Parrafo 3
Debate general

36. Se explicd que el parrafo 3 tenia por objeto aclarar lo dispuesto al respecto en
las Reglas de La Haya-Visby, cuyo texto no dilucida si el demandante podra o no
reclamar indemnizacién por concepto de algin dafio emergente. En dicho parrafo se
faculta a las partes en un contrato de transporte para prever una indemnizacion de
todo dafio emergente, a condiciéon de que las partes hayan dado a conocer
claramente su intenciéon de indemnizarlo, de conformidad con lo previsto en el
proyecto de articulo 88. Se expresod cierta inquietud ante la reglamentacion del dafio
emergente y ante el apoyo que parecia darse en este parrafo al caracter
unilateralmente imperativo del régimen del instrumento, deducible de Ilo
actualmente dispuesto en el proyecto de articulo 88, el cual permite que el porteador
0 una parte ejecutante aumenten por via contractual el alcance de sus obligaciones y
de su responsabilidad.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 3

37. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo aprobd el contenido del
parrafo 3.

Proyecto de articulo 18. Limites de la responsabilidad

38. El Grupo de Trabajo examin¢ el texto del proyecto de articulo 18 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Parrafo 1

Nivel del limite de la responsabilidad

39. Las delegaciones convinieron en que no habia llegado el momento de
intercambiar pareceres respecto de cudl seria el nivel apropiado del limite de la
responsabilidad que habria de indicarse en el parrafo 1. Se expresaron opiniones a
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favor de que se incrementara el nivel establecido por las Reglas de La Haya-Visby,
y se dijo que algunos Estados serian partidarios de fijar un limite bajo. Recibio
amplia aprobacion la sugerencia de que se preparara un estudio sobre el nivel al que
se habia fijado dicho limite en diversos Estados y en diversas ramas del sector de
los transportes. El Comité Maritimo Internacional (CMI) se ofrecio a distribuir un
cuestionario entre sus miembros para que especificaran el nivel actual del limite
aplicable en sus respectivos paises a toda reclamacién de indemnizacién maritima,
asi como todo dato disponible sobre el valor real de la carga. Ademas, los Estados
miembros y observadores asistentes a la reunion convinieron en facilitar a la
Secretaria informacion acerca de los limites de la responsabilidad aplicables en cada
ramo del sector de los transportes, asi como todas las estadisticas de que dispusieran
sobre las sumas efectivamente reclamadas, a fin de facilitar el estudio propuesto. Se
sugirid que la Secretaria recabara informacion de la Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI) respecto de las tasas de inflacion y los limites de la
responsabilidad aplicables, por ejemplo, en el contexto del Convenio de Atenas.

Procedimiento de enmienda

40. Se propuso insertar en el proyecto de instrumento un procedimiento de
enmienda rapida de todo limite de la responsabilidad establecido, a fin de poder
reajustarlo sin tener que volver a negociar el instrumento en su totalidad. Se observo
que ya se habia propuesto un procedimiento de enmienda rapida en los parrafos 11
y 12 del documento A/CN.9/WG.III/WP.34. Se estimd que también cabria remitirse
al procedimiento de enmienda previsto por el Convenio de Atenas. Se apoyd
ampliamente la inclusion de un procedimiento de enmienda en el proyecto de
instrumento.

Pérdida econémica y la formula “pérdida concerniente a las mercancias”

41. Se dijo que la expresion “pérdida concerniente a las mercancias” habia sido
tomada del articulo IV.5. a) de las Reglas de La Haya-Visby, cuya intencidén era
cubrir toda pérdida registrada en el valor de mercado de las mercancias ocasionada
por una demora, pero no una pérdida de su valor econémico en si. Se sugirié que si
con el proyecto de articulo se pretendia cubrir las pérdidas puramente econdmicas,
tal vez procederia reformular su texto en términos del siguiente tenor:
“la responsabilidad del porteador por toda pérdida o dafio que sobrevenga a las
mercancias o por toda demora en su entrega”. La propuesta de suprimir las palabras
“0 en relacion” (en lo concerniente) recibid cierto apoyo. Se dijo ademas que los
dafios economicos habian quedado excluidos de dicha regla por el empleo de la
féormula inicial “a reserva de lo dispuesto en el articulo 16 2)”.

42. Se expresaron dudas respecto de la interpretacion de la frase “pérdida o dafio
en relacion con (o concerniente a) las mercancias”, y sobre si convendria suprimirla.
Se estimd que con dicha formula se trataba de abarcar no s6lo todo dafio ocasionado
a las mercancias sino los dafios imputables a otras circunstancias, como errores en la
entrega o descripciones falsas de las mercancias consignada en el conocimiento de
embarque. Hubo fuerte oposicion a que se suprimiera esa formula. Se observé que si
su intencion era la de prever el supuesto de falsedad en la descripcion de las
mercancias o algin error en su entrega, tal vez procediera colocarla en un articulo
aparte que previera algun método distinto para el calculo de la indemnizacion. Se
observo ademds que si la interpretacion de la férmula “concerniente a las
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mercancias” era correcta, tal vez procediera insertar también tal formula en el
proyecto de articulo 14 (A/CN.9/WG.III/WP.36). Como se observé en el curso de las
deliberaciones del Grupo de Trabajo, la féormula “en relacidon con las mercancias” (o
concerniente a las mercancias) aparecia en otros proyectos de articulo, por lo que se
recomendo6 que la Secretaria examinara su empleo (véanse los parrafos 44, 58, 89

y 91 infra).

Variante eventual del texto

43. Algunas delegaciones se mostraron partidarias de que se sustituyera el texto
del parrafo 1 por la variante reproducida en la nota de pie de pagina 92 del
documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 1
44. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidié que:

- el texto del parrafo 1 era en general aceptable;

13

- se colocara entre corchetes la féormula “en relacidn con
(“concerniente a”) en este y en otros proyectos de articulo para que fuera
objeto de ulterior examen;

2

- el CMI y los Estados miembros y Estados observadores asistentes a la
reunién del Grupo de Trabajo facilitaran datos a la Secretaria para la
preparacion de un estudio comparativo sobre el nivel del limite de la
responsabilidad por concepto de pérdida o de demora que se preveia en
los diversos regimenes de transporte, junto con las estadisticas
disponibles sobre el importe de las reclamaciones presentadas;

- la Secretaria tratara de obtener informacion de la OMI sobre la prevision,
en los limites de la responsabilidad, de la tasa eventual de inflacidn;

- se pidiera a la Secretaria que preparara proyectos de disposicion en que
se previera un procedimiento de enmienda rapida del limite de Ia
responsabilidad, valiéndose de todo modelo o propuesta ya existente.

Parrafo 2

Debate general

45. Se recordd que el parrafo 2 fue recientemente examinado en detalle (véase
A/CN.9/544, parrs. 43 a 50), y que en el Grupo de Trabajo habia cierto equilibrio
entre el namero de delegaciones partidarias de mantener este parrafo y el de las que
propugnaban su supresion. Se habia decidido entonces colocar su texto entre
corchetes en espera de que el Grupo de Trabajo se pronunciara sobre el limite de la
responsabilidad que habria de enunciarse en el parrafo 1.

Retraso en la entrega

46. Se sugiri6é que se tratara la cuestion del retraso en la entrega de las mercancias
de modo similar a como se trataba, en el parrafo 2, la cuestion de su pérdida o del
dano que se les ocasionara. Ahora bien, se observo que la demora en la entrega
ocurrida en el curso de una operacidon de transporte intermodal estaria en general

13
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bien documentada al irse consignando su traslado de una modalidad de transporte a
otra, de tal modo que resultaria menos problematico probar en qué etapa se habia
registrado la demora que demostrar en cual de cllas se habia producido un dafio
oculto. A titulo de respuesta, se sugirid que si se mantenia, en el proyecto de
articulo 16, a un nivel bajo el limite de la responsabilidad por el retraso en la
entrega, el porteador no se sentiria incentivado para tratar de determinar cuando
ocurri6 la demora, salvo que el porteador estuviera sujeto a un limite superior de la
responsabilidad por algun otro concepto. No obstante, se argumentd que al
porteador le interesaria de hecho determinar en qué etapa del transporte se produjo
el retraso, a fin de poder presentar una demanda contra la parte que causo el retraso.
Frente a este argumento, se objetd que una regla al respecto resultaria demasiado
favorable a los titulares de derechos sobre la carga, al ser a menudo dificil
determinar cudl era la causa real del retraso, dado que, por ejemplo, un dia de
demora en el tramo ferroviario podria suponer que el contenedor perdiera su enlace
maritimo. Hubo expresiones de apoyo tanto a favor como en contra de que se
enunciara una disposicion similar a la del parrafo 2 respecto del retraso en la
entrega.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 2
47. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidié que:
- se mantuviera el texto del parrafo 2 entre corchetes;

- se introdujera una referencia al retraso en la entrega de las mercancias en
el texto del parrafo 2, con miras a examinar mas adelante esta cuestion.

Parrafo 3
Debate general

48. Se dijo que en el parrafo 3 se reproducia la conocida regla del contenedor
enunciada en las Reglas de La Haya-Visby. Se apoyd ampliamente el texto de este
parrafo, pero se plante6 la cuestion de como se aplicaria esta regla en el supuesto de
que se estipulara alguna clausula contractual condicionante. Se sugirié también que
esta regla se hiciera extensiva al empleo de paletas como medio auxiliar de
transporte, y que, para ello, cabria incluir el concepto de “paletas” en la definicion
de “contenedor”, dada en el proyecto de articulo 1. Se sugirié ademas que se
estudiara la opcidn de fijar un limite distinto para los contenedores que sustituyera
al limite aplicable en funcion de los bultos.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 3

49. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo aprobd el contenido del
parrafo 3 y sefialdo que tal vez procediera reformular la definicién de “contenedor”
en el proyecto de articulo 1, a fin de que en ella tuviera cabida el concepto de
“paletas”.
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Parrafo 4

Debate general

50. El Grupo de Trabajo se mostré en general satisfecho con el parrafo 4. Se
observo que el parrafo exigia que la moneda fuera valorada al tipo de cambio
aplicable en la fecha del fallo judicial, por lo que no seria posible tratar de sacar
provecho, en la aplicacion de este parrafo, del valor fluctuante de la moneda
considerada. Se preguntd si no procederia suprimir la Gltima oracion del parrafo,
dado que repetia lo ya dicho en otros convenios y que sélo parecia tener interés
histérico. Se sugirié que se hiciera referencia en este parrafo a “la fecha del laudo
arbitral” o “a la fecha del laudo arbitral definitivo”. Se pidid, no obstante, cierta
cautela al respecto, dadas las consecuencias imprevistas que pudiera tener toda
alteracion de este texto, que era ya bien conocido.

Conclusiones del Grupo de Trabajo respecto del parrafo 4

51. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo aprobd el contenido del
parrafo 4.

Proyecto de articulo 19. Pérdida del derecho a limitar la
responsabilidad

52.  El Grupo de Trabajo examin¢ el texto del proyecto de articulo 19 que figuraba
en el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Debate general

53. Se apoyo en general el criterio seguido en el proyecto de articulo 19, segtn el
cual el limite de la responsabilidad podria traspasarse en determinadas
circunstancias excepcionales. Se estimo6 que la amplitud de esas circunstancias que
deberia reconocer el proyecto de instrumento era una cuestion que habia que sopesar,
teniendo en cuenta la decision que se tomara con respecto a la suma especificada
para esos limites, especialmente de conformidad con los proyectos de articulo 18
y 16. Se dijo que, si se especificaran limites mas altos, resultaria justificado hacer
que, en la practica, los limites fueran casi infranqueables.

Referencias al parrafo 2 del articulo 16 y al “retraso en la entrega”

54. Se expreso6 la opinion de que seria inadecuado equiparar la intencion de causar
un retraso en la entrega con la de causar una pérdida econdémica al consignatario. Se
explicd que, en algunas practicas de transporte, eran habituales la “navegacion
lenta”, la “contratacion excesiva” u otras conductas intencionadas del porteador que
causaban un retraso en la entrega. El retraso podia deberse también a una decision
nautica intencionada, tomada en interés de la carga, por ejemplo, para esquivar una
tormenta. Por ello, deberia distinguirse la simple intenciéon de causar un retraso
(aceptable en determinadas circunstancias) de la intencion de causar un retraso a
sabiendas de que probablemente sobrevendria una pérdida econdémica para el
consignatario (situacion en que no deberia respetarse el limite de la responsabilidad).
Se estimod que, al tratar la cuestion del retraso, podria ser necesario hacer la misma
distincion, en el proyecto de articulo 19 y en el parrafo 1 del proyecto de articulo 16,
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entre, por un lado, el retraso registrado cuando se hubiera estipulado en el contrato
el plazo de entrega y, por otro, el retraso no justificable en el caso de no haber
habido esa estipulacién. Como variante y complemento, se sugirié otro posible
parrafo que regulara la cuestion del retraso en la entrega en los siguientes términos:

“Ni el porteador ni ninguna de las personas mencionadas en el articulo ...
tendran derecho a limitar su responsabilidad con arreglo al articulo 16.2) del
presente instrumento, ni a un limite superior al estipulado en el contrato de
transporte, si el demandante prueba que la pérdida debida al retraso ha sido
resultado de un acto u omisién de la persona que reclame un derecho de
limitaciéon con la intencién de causar esa pérdida debida al retraso, o
temerariamente y a sabiendas de que con su acto u omisién sobrevendria
probablemente tal pérdida”.

Posible referencia al articulo 17

55. Se expreso la opinidén de que deberia afnadirse a la lista de disposiciones que
establecian un limite de la responsabilidad una referencia al articulo 17, ya que ese
articulo producia el mismo efecto que un limite de la responsabilidad. Se replico
que el efecto de ese proyecto de articulo no era establecer un limite sino,
simplemente, enunciar un método para el calculo de la indemnizacion.

Libertad de contratacion

56. En cuanto a la posibilidad de que el limite de la responsabilidad resultara
totalmente imposible de rebasar a causa de un acuerdo contractual entre las partes
(posiblemente mediante una estipulacidon especifica cuando el contrato de transporte
se negociara libremente o, en el caso de un contrato de adhesién, mediante una
mencién en cualquier titulo de transporte), la opinidén general fue que, en los casos
de mala conducta premeditada o de comportamiento temerario, esos acuerdos
contractuales deberian considerarse contrarios al orden publico y no deberian
reconocerse en el proyecto de instrumento.

57. Sin embargo, se expresé la opinién de que podria ser necesario hacer una
referencia a las clausulas del contrato de transporte en el articulo 19, a fin de
reflejar las condiciones en que un limite de la responsabilidad superior estipulado
por acuerdo de las partes (o, en funcidn de las decisiones que habria que tomar con
respecto al capitulo 19, un limite inferior) podria rebasarse en circunstancias
excepcionales. Se respondié que el caso en que las partes convinieran un limite
superior ya quedaba comprendido en el articulo 18, y el supuesto en que se
estipulara un limite inferior en un acuerdo de transporte maritimo por servicio de
linea (Ocean Liner Service Agreement (OLSA)), quedaria probablemente fuera del
ambito del proyecto de instrumento con arreglo al capitulo 19.

“dario sufrido por éstas o relacionado con dichas mercancias”
58. Se estimd en general que las palabras “o relacionado con” debian tratarse
como en el proyecto de articulo 18.

“acto u omision [personal]”

59. Se observo que la obligacion de demostrar el acto u omisidén personal de la
persona que reclamara un derecho de limitacion de su responsabilidad (por ejemplo,
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el porteador contractual) hacia que el limite de responsabilidad fuera en la practica
casi infranqueable. Se apoyd firmemente la ampliacion del alcance del proyecto de
articulo 19 para que abarcara el caso en que la conducta premeditada o temeraria
fuera de un empleado o agente del porteador contractual. Se sugirid6 también
emplear las palabras “acto u omision del porteador o de cualquiera de las personas
mencionadas en el proyecto de articulo 14 bis”. Se plantearon dudas sobre coémo
podria demostrarse el acto u omisioén “personal” de una empresa.

60. Se apoy6 firmemente el mantenimiento de la referencia al acto u omision
personal de la persona que reclamara un derecho de limitacion de su responsabilidad,
con exclusion de los actos u omisiones de los empleados o agentes de esa persona.
Se observo que si se fijaba un limite practicamente infranqueable, muchas partes
podrian abstenerse de presentar demandas. Se sefialdo también que el proposito del
proyecto de instrumento no era crear un régimen subsidiario de la responsabilidad
civil que pudiera entrafiar graves dificultades con respecto a la posible interaccion
entre el proyecto de instrumento y el régimen de la responsabilidad aplicable a un
subcontratista no maritimo. Era concebible que, con arreglo al régimen de la
responsabilidad aplicable al subcontratista, se aplicara un limite de responsabilidad
cuando, con respecto al porteador contractual, se traspasara el limite del proyecto de
articulo 19. Se sugirid que, si se diera esa situacion, seria necesaria una norma
simétrica a la del parrafo 2 del proyecto de articulo 18, a fin de garantizar que,
cuando un subcontratista cuya conducta hubiera causado el dafio estuviera protegido
por un limite de responsabilidad infranqueable en virtud del derecho aplicable al
margen del proyecto de instrumento, ese limite se hiciera extensivo a la persona
responsable en virtud del proyecto de articulo 19. Con respecto al problema
planteado acerca del acto u omisién “personal” de una empresa, se sefiald que esa
“empresa” constituiria normalmente una persona juridica, y que el concepto de
“acto u omision personal” estaba bien implantado en derecho maritimo y se entendia
que abarcaba a los gestores de una persona juridica. Para paliar el problema, se
sugirio sustituir las palabras “acto u omision personal de” por las palabras “acto u
omisién en connivencia con (...) o con el conocimiento de (...)".

“temerariamente’”’

61. Se expres6 la opinién de que la referencia a la conducta “temeraria” de la
persona que reclamara un derecho de limitacion de su responsabilidad era poco clara
y que daba pie a interpretaciones subjetivas de los tribunales nacionales. Se sugirid
que el limite s6lo pudiera ser franqueable en los casos de conducta “premeditada o
fraudulenta”.

Conclusiones a que llego el Grupo de Trabajo con respecto al articulo 19

62. Tras el debate, el Grupo de Trabajo decididé que:

- se actualizara la referencia al “articulo 15 3) y 4)”, debiendo decir
“articulo 14 bis”;

- se mantuvieran entre corchetes las palabras “[o segun se estipule en el
contrato de transporte,]”, en espera de un ulterior debate sobre el
capitulo 19;

- se siguiera debatiendo la cuestion del retraso sobre la base de un
proyecto revisado que prepararia la Secretaria para recoger las
propuestas arriba mencionadas;
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- se mantuviera la palabra “personal”, pero ya sin corchetes;

- la sugerencia de agregar al texto una referencia al articulo 17 tal vez
podria requerir un debate ulterior en el contexto del capitulo 19.

Proyecto de articulo 20. Notificacion en caso de pérdida, dafio o
retraso

63. El Grupo de Trabajo examino el texto del proyecto de articulo 20 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Parrafo 1
Finalidad del parrafo 1

64. Una gran mayoria de delegaciones reconocié la utilidad de la presunciéon
establecida en el parrafo 1. Se observo que disposiciones de esa indole habian
caracterizado el derecho maritimo desde que, por primera vez, se enuncid esa
presuncion en el parrafo 6 del articulo I de las Reglas de La Haya, y hasta la fecha
su aplicacion no habia creado dificultades de importancia. Se sefialo al Grupo de
Trabajo que la inclusion de dicha presuncion en las Reglas de La Haya habia tenido
por objeto subsanar la situacion en que, cuando no se hubiera notificado la pérdida
en el plazo prescrito, quedara totalmente excluida la posibilidad de presentar una
demanda por tal pérdida. Con las Reglas de La Haya se habia pretendido aclarar que
el hecho de que no se presentara la notificacion sélo implicaba que el demandante
perderia el beneficio de la presuncion conforme a la cual el dafio sufrido por la
carga se habia producido durante el periodo de responsabilidad del porteador, y
antes de su entrega al consignatario. Ademas, una delegacion expuso al Grupo de
Trabajo, en relacién con la aplicacion de tal disposicidn, el siguiente ejemplo: el
porteador entregaba las mercancias al agente del consignatario y éste las hacia
llegar al consignatario, el cual no las inspeccionaba y no notificaba al porteador
ningiin dafio en el plazo prescrito. En tal caso, el consignatario no podria
beneficiarse de la presuncién y deberia demostrar que el dafo sufrido por las
mercancias se produjo antes de que éstas fueran entregadas a su agente. Se observd
que la presuncion beneficiaba tanto al consignatario, que podia invocarla y que no
podia estar sujeto a plazos de notificacion muy breves impuestos por un contrato de
transporte, como al porteador, que recibia oportunamente la notificacion del dafio y
que podia asi empezar a reunir pruebas al respecto, mientras estuvieran disponibles.

65. No obstante, se puso en duda la necesidad de mantener en el texto el parrafo 1,
dado que no parecia prever consecuencias juridicas en caso de que no se diera la
notificacion requerida. Dado que el hecho de dar la notificacidon, o de no darla, no
afectaba al régimen de la carga de la prueba que en el proyecto de articulo 14 sobre
la responsabilidad general se imponia, por una parte, al porteador y, por otra, al
demandante, se planted la cuestidon de si el parrafo 1 era realmente necesario. Ante
el acuerdo de las delegaciones del Grupo de Trabajo sobre la utilidad general de la
presuncion establecida por el parrafo 1, se decidid tratar de mejorar el enunciado del
parrafo 1 y aclarar su aplicacidon, asi como las consecuencias de que no se diera
notificacion. Se sugiridé asimismo que en la futura revision se aclarara la distincion
entre la notificacion de la existencia de un dafio o una pérdida, lo cual era la
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finalidad del parrafo 1, y la presentacion de pruebas sobre el dafio o la pérdida, lo
cual solo seria necesario ulteriormente, para respaldar una demanda.

66. Con miras a que el texto del articulo revisado reflejara algunas de las
opiniones y sugerencias expresadas en los parrafos anteriores, se propuso al Grupo
de Trabajo revisar el texto del parrafo 1 con palabras del siguiente tenor:

“1. [El consignatario o una persona que actiie en su nombre deberda dar]
[Debera darse] notificacion de la pérdida de mercancias o de los dafios
sufridos por éstas [0 en relacion con las mismas], con indicacion del caracter
general de tales pérdidas o danos, al porteador o a la parte ejecutante que haya
entregado las mercancias antes del momento previsto de la entrega o en dicho
momento, o, si la pérdida o el dafio no son aparentes, [en un plazo de tres dias
laborables] [en un plazo razonable] [en un plazo de ... dias laborables en el
lugar de la entrega] [en un plazo de ... dias consecutivos] después de la entrega
de las mercancias. [El tribunal, al decidir si el demandante ha cumplido su
obligacion respecto de la carga de la prueba que le impone el parrafo 1 del
articulo 14, [podra] [debera] tener en cuenta el hecho de que no se haya dado
tal notificacion.] No se requerira dicha notificacion en caso de pérdida o de
dafio que se hayan determinado en una inspeccion conjunta de las mercancias,
llevada a cabo por el consignatario y por el porteador o la parte ejecutante
respecto de quien se haya alegado que es responsable.”

67. Algunas delegaciones consideraron que esta version revisada constituia una
mejora por suprimir la presuncion que figuraba en la version original del parrafo 1,
y porque recordaba a las partes que el hecho de no dar la notificacion podia
dificultar la presentacién de pruebas sobre sus argumentos. Se observo que el texto
que figuraba entre corchetes podria también impedir que los tribunales impusieran
otros tipos de sanciones por el hecho de no haber dado la notificacion. Sin embargo,
otras delegaciones siguieron apoyando el texto original del parrafo 1, en particular
por considerar que ese texto era bien conocido y que ya figuraba en otros regimenes
del transporte, por lo que los jueces de muchos Estados sabrian cémo aplicarlo. Se
formul6 una reserva sobre el texto revisado, concretamente acerca de la claridad de
las palabras que figuraban entre corchetes, y también por el hecho de que no parecia
querer asesorar a los tribunales sobre el modo en que debian evaluarse las pruebas.
Ademas, algunas delegaciones abogaron por la supresion del parrafo 1 en su
totalidad.

Plazo para dar la notificacion

68. La mayoria de las delegaciones del Grupo de Trabajo estimé que, si se queria
mantener el parrafo 1, la expresion “en un plazo razonable” no establecia un plazo
apropiado para notificar un dafio oculto al porteador o a la parte ejecutante, pues
con tales términos no se daba una orientacion clara a las partes comerciales. Se
sefiald que en las Reglas de La Haya y las Reglas de La Haya-Visby, el plazo para la
notificaciéon era de tres dias. Se sugirieron plazos de distinta duracidn,
concretamente de tres, siete, diez y 15 dias. Se indic6 también que, en cualquier
caso, en aras de la equidad, deberia fijarse un plazo de dias laborables, y no de dias
consecutivos, particularmente si se optaba por un periodo de notificacidon breve.

69. Se formulo la pregunta de si en el plazo de notificacion deberia hacerse
referencia al “lugar de la entrega” o, mas bien, al “lugar de la entrega final”. Se

19



A/CN.9/552

20

sugirio que el texto dijera: “en el plazo de ... dias laborables después de la entrega
efectiva”. Se sefialaron las posibles dificultades practicas que plantearia la
expiracion del plazo de notificacion si dicho plazo fuera breve y expirara antes de
que un porteador por carretera, que recogiera la carga en el muelle, la entregara al
consignatario, particularmente habida cuenta de que seria improbable que dicho
porteador por carretera estuviera dispuesto a actuar como agente del consignatario y
a desembalar las mercancias para comprobar si habia dafios ocultos. No obstante, se
sefiald que esa dificultad s6lo se plantearia cuando se tratara de un contrato de
transporte de puerto a puerto, y no de puerta a puerta, ya que en esa disposicion se
pretendia repartir el riesgo de ambigiiedades sobre el lugar en que se hubiera
producido el dafio. Se observd que, en el caso de un contrato de transporte de puerto
a puerto, el consignatario debe asumir el riesgo una vez que su agente tenga las
mercancias bajo su control, pero, segiin se sefiald, la mayoria de los contratos
actuales eran de puerta a puerta, con lo cual ese problema no se plantearia con
mucha frecuencia. Esta argumentacion recibié apoyo y se observd que ésta era la
razén por la cual, en el contexto del proyecto de articulo 9, se habia advertido del
riesgo que entraflaba incluir en el proyecto de instrumento los contratos de
transporte combinados o de transito.

70. Otra pregunta que se formul6 guardaba relacion con la aplicacion del parrafo 1
en diversos puertos en los que el porteador debe entregar las mercancias a partes
sujetas a control estatal, como a las autoridades aduaneras; en tales casos, ni el
porteador ni el consignatario podian prever el tiempo que transcurriria hasta que la
carga fuera efectivamente entregada al consignatario. Por consiguiente, se sugirid
que el periodo de notificacion enunciado en el parrafo 1 no empezara a correr hasta
que el consignatario estuviera fisicamente en posesion de la carga.

71. Predomind la opinién de que un plazo de notificacion de siete dias seria
apropiado.

Forma de la notificacion

72. Se planted el inconveniente de que en el parrafo 1 no se especificaba la forma
en que debia efectuarse la notificacion. Si bien se sefialdé que, en la mayoria de los
casos, las partes enviarian notificaciones escritas a efectos probatorios,
independientemente de que se les exigiera hacerlo asi, la mayoria de las
delegaciones del Grupo de Trabajo consideré preferible que en el texto se
especificara que la notificacion podria hacerse o bien por escrito, tal como disponia
el parrafo 1 del articulo 19 de las Reglas de Hamburgo y el parrafo 6 del articulo III
de las Reglas de La Haya, o por medios electronicos. Se observo que el proyecto de
articulo 5, que ain no habia sido examinado por el Grupo de Trabajo, disponia que,
en virtud del proyecto de instrumento, la notificacion deberia efectuarse de forma
escrita o por medios electronicos.

Partes que deben enviar y recibir la notificacion

73. Se formularon reservas sobre las palabras que figuraban entre corchetes en el
sentido de que la notificacién debe ser dada por el consignatario o en nombre de
éste. Se observo que este requisito, de ser aceptado por el Grupo de Trabajo, podria
limitar innecesariamente la categoria de partes que podrian dar notificacion de una
pérdida o de un dafio. Ademas, se estim6 que convendria que no sélo debiera darse
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notificacion al porteador o a la parte ejecutante, sino también a los agentes del
porteador o de la parte ejecutante. Estas sugerencias recibieron cierto apoyo.

74. Se sefiald que, en virtud del parrafo 1, la notificaciéon deberia darse al
porteador o a la parte ejecutante, pero que el sistema de regimenes previsto en el
proyecto de instrumento permitia que, para la notificacion de una pérdida, un dafio o
un retraso, pudiera aplicarse otro régimen con respecto al tramo terrestre de un
determinado contrato de transporte. Por consiguiente, se consider6 apropiado que en
el proyecto de articulo 20 se insertara una regla del siguiente tenor: “Se daran
también por cumplidos la forma y el plazo prescritos para la notificacion de un dafio
cuando se hayan observado las disposiciones correspondientes que serian aplicables
a un contrato de transporte que rigiera el Gltimo tramo del transporte”. Algunas
delegaciones apoyaron esta propuesta. En cambio, otras delegaciones sostuvieron
que la cuestion de los plazos de notificacion enunciados en los convenios de
transporte terrestre estaba vinculada a sus regimenes de la responsabilidad y que no
deberia disociarse de ese contexto. Dado que el parrafo 1 tenia consecuencias

juridicas limitadas, no deberia contener disposiciones innecesariamente complicadas.

Ademas, si finalmente se optaba por un plazo de notificacion de siete dias, se
contribuiria a evitar confusiones, dado que ese plazo seria similar al que prevén
determinados instrumentos que rigen el transporte por carretera, como el Convenio
relativo al contrato de transporte internacional de mercancias por carretera (CMR).

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 1
75. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid que:

- el texto original y la revision propuesta del parrafo 1 se insertaran en el
texto entre corchetes con miras a futuros debates;

- se suprimieran las palabras “en un plazo razonable” en la version original
del parrafo 1;

- el plazo de siete dias, considerado apropiado, se insertara en la version
original del parrafo 1, poniendo entre corchetes las dos variantes “siete
dias consecutivos” y “siete dias laborables”.

Parrafo 2
Diferencias entre el parrafo 1 y el parrafo 2

76. Se formularon reservas sobre el trato diferente que se da en el parrafo 1 y en el
parrafo 2 al hecho de no haber dado notificacion. Se sostuvo que el hecho de excluir
toda demanda por pérdidas debidas a un retraso por el hecho de no haber notificado
la pérdida en el plazo de 21 dias era una condicion particularmente rigurosa, habida
cuenta del hecho de que el porteador ya se beneficiaria del bajo limite de
responsabilidad previsto en el parrafo 2 del articulo 16 para los dafios ocasionados
por un retraso, equivalente a una vez el importe del flete pagadero. Se sefiald
asimismo que el proyecto de convencion ya contenia disposiciones sobre el plazo
para la presentacion de demandas, y que no seria razonable excluir toda demanda en
las circunstancias enunciadas en el parrafo 2. Se respondi6 que el parrafo 1 se habia
redactado con miras a regular la notificaciéon de pérdidas no visibles, pero que
pudieran detectarse en una inspeccion de las mercancias, la cual, en interés de todas
las partes, deberia efectuarse en el plazo mas breve posible. En cambio, en la
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situacion que regulaba el parrafo 2, todas las partes tendrian pronto conocimiento
del retraso, pero faltaba informacion relativa a los dafios y perjuicios reclamados a
raiz de la pérdida ocasionada por un retraso. Se consideré6 que el plazo de
notificaciéon mas largo era razonable, pues permitia determinar la existencia de
dafos emergentes, que a veces podian ser dificiles de determinar, y dar la
correspondiente notificacion. Ademas, se sefiald que en el Convenio relativo al
contrato de transporte internacional de mercancias por carretera (CMR) se regulaba
del mismo modo la falta de notificacion, en el plazo especificado, de una pérdida
ocasionada por un retraso.

“la pérdida” (ocasionada por un retraso)

77. Se sugirid que se requiriera la notificacion del retraso, y no la de la pérdida.
No obstante, se sefialdo que las partes no tardarian mucho en enterarse del retraso y
que para el porteador lo importante era conocer con certeza las consecuencias
juridicas del retraso y las pérdidas economicas que éste ocasionara y de las que el
porteador pudiera ser responsable. Se argumenté que resultaria dificil para el
demandante determinar el importe de las pérdidas ocasionadas por el retraso, pero
se tomo nota de que lo que se requeria era la notificacion de la pérdida y no los
detalles de la reclamacion. Una delegacion sugirid que se suprimiera la palabra such
en la versidn inglesa, a fin de dejar claro el contenido de la notificacion, o que se
hiciera una remision concreta al parrafo 2 del articulo 16 para poner de relieve que
se hacia referencia a las pérdidas econdmicas. Se estimo que, para indicar que se
hacia referencia a la pérdida ocasionada por el retraso, no bastaria con utilizar
simplemente, en la versidn inglesa, la palabra “loss”. Algunas delegaciones
apoyaron la propuesta de que se sustituyeran las palabras “la pérdida” por “la
perdida ocasionada por el retraso”.

“la persona a la que se impute la responsabilidad”

78. Se sefialdo que, mientras que en el parrafo 1 se preveia la notificacion del
porteador o de la parte ejecutante, el parrafo 2 exigia que se notificara a “la persona
a la que se impute la responsabilidad”. Se argumentd que esas palabras tenian la
finalidad de alentar al demandante a decidir pronto a qué parte deberia demandar,
teniendo presente que podria haber que notificar a numerosas partes, a fin de poner
sobre aviso y de dar seguridad a los posibles demandados en tal reclamacion. Sin
embargo, algunas delegaciones apoyaron la opinidén de que con esas palabras podria
limitarse inequitativamente la posibilidad de entablar la demanda, dado que no
estaba claro si seria posible demandar a una parte a la que no se hubiera dado
notificacidon. Varias delegaciones apoyaron la sugerencia de que se sustituyeran las
palabras “a la persona a la que se impute la responsabilidad” por las palabras “al
porteador”.

Plazo

79. Se observdé que las Reglas de Hamburgo preveian, en el parrafo 5 de su
articulo 19, un plazo de 60 dias para la notificacion de toda pérdida resultante de un
retraso. Se considero que el plazo de 21 dias para la notificacidon era adecuado, pues
con ¢l el porteador tenia un margen de seguridad y podia evaluar el alcance de su
posible responsabilidad. Se sefialé también que el plazo de 21 dias, enunciado en el
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parrafo 2, coincidia con el plazo que preveia el Convenio CMR para la notificacion
de pérdidas debidas a un retraso.

>

entrega

80. Se sugirid que en el parrafo 2 se puntualizara que por “entrega” deberia
entenderse la entrega realizada conforme a lo estipulado en el contrato.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 2

81. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio que:

3

- se sustituyera la frase “a la persona a la que se impute la
responsabilidad” por las palabras “al porteador”;

- se sustituyeran las palabras “la pérdida” (en inglés, such loss) por las
palabras “la pérdida ocasionada por un retraso”, velando por la
coherencia en la traduccion de la palabra “loss” a los otros idiomas.

Parrafo 3
Correccion

82. Se convino en sustituir las palabras “en el presente capitulo” por las palabras
“en el presente articulo”.

“notificacion dada a la parte ejecutante”

83. Se apoyod la sugerencia de que la segunda vez que se menciona la “parte
ejecutante”, en la frase final del parrafo, deberia decirse “parte ejecutante maritima”,
a fin de tener en cuenta la decision adoptada por el Grupo de Trabajo de que la
aplicacion del proyecto de instrumento se limitara a las partes ejecutantes maritimas.
Se consider6 que, de no efectuarse ese cambio, se impondria a las partes ejecutantes
la carga de recibir la notificaciéon conforme al proyecto de instrumento. Se replico
que ya se desprendia claramente del texto del parrafo que se hacia Gnicamente
referencia a una notificacion efectuada en virtud del proyecto de instrumento, y no
conforme a algiin otro convenio de transporte. Se sostuvo que si se aceptaba la
modificacion y se hablaba de “parte ejecutante maritima”, deberia sustituirse el
articulo determinado para que la frase dijera “una” o “alguna” parte ejecutante
maritima y que, en tal caso, tal vez ya no serian necesarias las palabras “que entregd
las mercancias”.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 3

84. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidié pedir a la Secretaria que preparara
un proyecto revisado de este parrafo, teniendo en cuenta si seria conveniente que en
la ultima frase del parrafo se hiciera referencia a “parte ejecutante maritima” y si
deberian efectuarse cambios de redaccion al respecto.

Parrafo 4

Debate general

85. Se sugirido que se suprimiera el parrafo 4 y que las disposiciones sobre el
acceso a las mercancias y su inspeccidon se dejaran al arbitrio de las partes o en
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manos del derecho interno. No obstante, se puso de relieve que esta disposicion
cumplia un fin importante y que se habia extraido de las Reglas de La Haya y de las
Reglas de La Haya-Visby, y hubo delegaciones que propugnaron que se mantuviera
el parrafo en el texto.

“[para][debera]”

86. Se sugirid que se suprimiera la variante “[para]” y que se mantuviera en el
texto la variante “debera”, eliminando los corchetes.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 4

87. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidié6 mantener el parrafo 4 en el texto,
suprimiendo la variante “[para]” y optando por la variante “debera”, ya sin
corchetes.

Proyecto de articulo 21. Reclamaciones extracontractuales

88. El Grupo de Trabajo examino el texto del proyecto de articulo 21 que figuraba
en el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Cuestiones de redaccion

89. Se convino en que, en este articulo, se agregara, después de las palabras “parte
ejecutante”, la palabra “maritima”. Se seflald0 ademas que las palabras “o
relacionado con”, examinadas en los parrafos 42 y 58 supra, figuraban también en

este articulo.

Relacion con el parrafo 4 del articulo 15

90. Se estim6 que este articulo era una duplicacién del parrafo 4 del articulo 15,
enunciado en el documento A/CN.9/WG.III/WP.36, y que el articulo 21 deberia
suprimirse por superfluo. Frente a este argumento se sostuvo que el parrafo 4 del
articulo 15 tenia por objeto ofrecer a los empleados y agentes del porteador las
salvaguardias del caso Himalaya, en tanto que el proyecto de articulo 21 hacia
extensivos a las demandas extracontractuales las excepciones y los limites de la
responsabilidad previstos en el proyecto de instrumento.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 4

91. Tras un debate, el Grupo de Trabajo decidio:

- agregar la palabra “maritima” a las palabras “parte ejecutante”;

- pedir a la Secretaria que analizara el parrafo 4 del articulo 15 y el
proyecto de articulo 21 para determinar si habia una repeticién de
conceptos y, en caso de que no lo considerara asi, estudiara la posibilidad
de unificar ambas disposiciones, dada la estrecha relacion que guardaban
entre si;
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- pedir a la Secretaria que tomara en consideracion el presente articulo al
examinar, en todo el proyecto de instrumento, las palabras “en relacidon
con las mismas”.

Capitulo 6. Disposiciones suplementarias relativas al transporte
por mar

Proyecto de articulo 22. Responsabilidad del porteador

92. El Grupo de Trabajo examino el texto del proyecto de articulo 22 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Reubicacion del articulo en el proyecto de instrumento

93. Se convino en general en que, habida cuenta de las deliberaciones del Grupo
de Trabajo en su 12° periodo de sesiones, habria que trasladar el contenido del
proyecto de articulo 22 al proyecto de articulo 14.

La excepcion por incendio

94. Se apoy6 con vehemencia la idea de suprimir la excepcion por concepto de
incendio. Se sostuvo que en la navegacion moderna no era necesario regular de
forma especifica los supuestos de incendio. Se sefald también que seria
particularmente apropiado que dichos supuestos se rigieran por la norma general
enunciada en el proyecto de articulo 14, dado que en la mayoria de los casos el
porteador estard en mejores condiciones de determinar las causas de un incendio.
No obstante, se apoy6 también con firmeza la propuesta de mantener la excepcion
tradicionalmente aplicable a los supuestos de incendio para no alterar el equilibrio
general entre los intereses de las partes establecido en el proyecto de instrumento.
Se especifico que con la supresion de la excepcidn por error de navegacion ya se
habia menoscabado ese equilibrio. Se sugirié al respecto que dicha excepcidon
volviera a introducirse en el proyecto de instrumento, al menos para que quedara
regulado el error de navegacion en que pudiera incurrirse en zonas de practicaje
obligatorio (véase A/CN.9/WG.III/WP.28). Esa sugerencia recibioé escaso apoyo.

95. Respecto de la forma en que podria enunciarse la excepcion en supuestos de
incendio, se propuso que se sustituyeran las palabras “por culpa del porteador o con
su consentimiento” por la expresion “por culpa del porteador, de sus empleados o de
sus agentes”. Se sefiald que tal vez cabria examinar la cuestion mas a fondo cuando
el Grupo de Trabajo se ocupara del proyecto de articulo 14.

Salvamento de bienes en el mar

96. Se expresaron dudas sobre si era conveniente regular el salvamento o la
tentativa de salvamento de bienes en el mar del mismo modo que el salvamento o la
tentativa de salvamento de vidas en el mar. Muchas delegaciones apoyaron la idea
de agregar al texto un criterio de actuacion razonable, con palabras como “la
adopcion de medidas razonables para salvar o intentar salvar bienes en el mar”. Se
sefiald que el salvamento de bienes en el mar podria entraflar una remuneraciéon
considerable para el porteador, sin que ello incidiera directa o automaticamente en
las mercancias dafiadas.
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Tentativa razonable de no perjudicar el medio ambiente

97. En el contexto del debate sobre el salvamento o la tentativa de salvamento de
bienes en el mar, se sugiridé que en el proyecto de instrumento se previera una causa
especial de exoneracion cuando hubiera habido una tentativa razonable de no
perjudicar el medio ambiente. Esta sugerencia recibié un amplio apoyo.

Riesgos del mar

98. El Grupo de Trabajo estuvo de acuerdo en general sobre el texto de la norma
relativa a los “riesgos, peligros y accidentes del mar o de otras aguas navegables”.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 22
99. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidio:

- mantener la excepcion por incendio en el proyecto de instrumento y
examinarla mas a fondo en el contexto del proyecto de articulo 14;

- sustituir las palabras “salvamento o tentativa de salvamento de bienes en
el mar” por la expresion “medidas razonables para salvar o intentar
salvar bienes en el mar”, consignandola tal vez en un apartado
independiente;

- introducir en el proyecto de instrumento, tal vez como apartado
independiente, una expresion similar a “tentativa razonable de no
perjudicar el medio ambiente”;

- pedir a la Secretaria que preparara un proyecto revisado en el que se
fundieran en una sola disposicién el proyecto de articulo 22 y el proyecto
de articulo 14 enmendado por el Grupo de Trabajo en su 12° periodo de
sesiones.

Proyecto de articulo 23. Desviacion

100. El Grupo de Trabajo examind el texto del proyecto de articulo 23 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Debate genera

101. Se plantearon dudas acerca de la utilidad que tendria el proyecto de
articulo 23 en muchos ordenamientos juridicos. Sin embargo, se explicd que, con
arreglo a la jurisprudencia de ciertos paises, era necesario que existiera una
disposicion analoga a la enunciada en el proyecto de articulo 23, a fin de evitar que
la desviacion se entendiera como una violacion grave de las obligaciones del
porteador. Esa explicacion satisfizo en general a las delegaciones. Con el fin de que
se regulara de manera mas exhaustiva el tema de la desviacion, se sefialdo al Grupo
de Trabajo una propuesta de revision del proyecto de articulo 23, enunciada en el
parrafo 38 del documento A/CN.9/WG.III/WP.34. En concreto, la finalidad de esa
propuesta era disponer claramente que el porteador sélo podria ser tenido por
responsable de una desviaciéon “no justificable” de ruta y que este concepto deberia
interpretarse unicamente en funcion de la ruta asignada a un buque maritimo
(explotado por el porteador o por una parte ejecutante). Si bien tanto el texto actual
del proyecto de articulo 23 como la revisién propuesta obtuvieron apoyo, se estimd
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que seria necesario celebrar mas consultas antes de poder llegar a un acuerdo sobre
el enunciado de la disposicion relativa a la desviacion.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el articulo 23

102. Tras un debate, el Grupo de Trabajo decididé que, con miras a reanudar el
examen del proyecto de articulo 23 en un ulterior periodo de sesiones, el texto
actual del proyecto de articulo y la variante propuesta en el parrafo 38 del
documento A/CN.9/WG.III/WP.34 figuraran entre corchetes en el proyecto de
instrumento.

Proyecto de articulo 24. Carga en cubierta

103. El Grupo de Trabajo examind el texto del proyecto de articulo 24 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Parrafo 1

“b) ... contenedores que viajen sobre cubiertas especialmente equipadas para el
transporte de dichos contenedores”

104. Se sugirio que el apartado b) indicara expresamente que los contenedores
destinados al transporte en cubierta deberian ser “contenedores cerrados” o
“contenedores equipados para el transporte de la carga en cubierta”, dado que el
texto de la definicion de contenedor, en el proyecto de articulo 1 s), se expresaba en
términos demasiado latos para este supuesto. A ello se respondié que se utilizaban
de hecho diversos tipos de contenedores semicerrados para el transporte de la carga
en cubierta. Se pregunt6 cual era la necesidad del texto del apartado b), ya que dicha
condicion parecia estar implicita en la referencia del apartado c) al transporte en
cubierta que “se efectue ... o de conformidad con la costumbre, los usos o las
practicas del comercio”. Se observo, no obstante, que los dos supuestos descritos en
los apartados b) y c) eran necesarios para englobar las diversas practicas del sector
de los transportes que podrian tener distintas consecuencias juridicas.

“c) ..., siempre que su transporte se efectue de conformidad con el contrato de
transporte”

105. Se preguntd cual era el acuerdo requerido para autorizar, en un contrato de
transporte, que la carga viaje en cubierta y, concretamente, si bastaria con que se
consignara una indicacion al respecto en el conocimiento de embarque o si seria
necesaria una estipulacion contractual a dicho respecto. Se estimo que seria
preferible dirimir esta cuestion una vez que el Grupo de Trabajo hubiera examinado
todo lo relativo a la autonomia contractual.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 1

106. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid:

- sustituir, en el apartado b), el término “contenedores” por las palabras
“contenedores equipados para el transporte de la carga en cubierta”, que
se colocarian entre corchetes para ser examinadas mas adelante;
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- colocar entre corchetes las palabras “en los casos no previstos en los
apartados a) o b) del presente articulo”, al comienzo del apartado ¢);

- colocar entre corchetes el texto, en el apartado c¢), las palabras “de
conformidad con el contrato de transporte”.

Parrafo 2
Debate general

107. Hubo acuerdo general en cuanto a la idoneidad del principio enunciado en la
regla del parrafo 2. Se convino asimismo en que las palabras iniciales del parrafo 2
dijeran “... de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 1 a) o ¢)”, en vez de “... en
los parrafos 1 a) y ¢)”.

Compatibilidad con la regla del proyecto de articulo 14 en lo relativo a la carga de
la prueba y al supuesto de la causa concurrente

108. Se preguntd cual seria el efecto del parrafo 2 a la luz de lo dispuesto en el
proyecto de articulo 14 (A/CN.9/WG.III/WP.36). Se observd que el parrafo 2 se
apartaba del proyecto de articulo 14 al trasladar la carga de la prueba, respecto de la
causa del dafio, al porteador. Pese a ello, se sostuvo que la responsabilidad del
porteador por toda pérdida, daino o demora “que sean exclusivamente consecuencia”
del transporte en cubierta de las mercancias, podrian plantear un dificil problema en
relacidn con lo dispuesto en la regla relativa a la causa concurrente del parrafo 4 del
articulo 14.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 2

109. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid:

Gy, [7P L]

- corregir el texto del parrafo 2 sustituyendo la conjuncién “y” por “o0” en
la primera frase de dicho parrafo;

- examinar mas en detalle la regla del parrafo 2 a la luz del parrafo 4 del
articulo 14.

Parrafo 3
Observaciones generales

110. Si bien el contenido del parrafo 3 era en general aceptable, predomind el
parecer de que la cuestion suscitada por los derechos de terceros deberia ser
examinada mas en detalle en el marco del capitulo 11 (derecho de control) y del
capitulo 12 (transferencia de derechos). Se observd que el debate pendiente sobre la
autonomia contractual repercutiria, a su vez, en la cuestion de los derechos de los
terceros. Se sugirid que el parrafo 3 fuera también aplicable al supuesto de un
tercero que se hubiera fiado de un titulo de transporte o documento electrénico no
negociable, dado que la cuestion deberia ser resuelta en funciéon de la confianza
depositada en dicho titulo o documento y no en funcién de su contenido juridico.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el parrafo 3

111. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidié que, en cuanto hubiera
examinado la cuestion de los derechos de los terceros y el tema de la autonomia
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contractual, en el marco general del proyecto de instrumento, volveria a examinar el
parrafo 3 en general, asi como la cuestion de si esa regla deberia ser aplicable al
supuesto en que un tercero hubiera depositado su confianza en un titulo de
transporte o documento electronico no negociable.

Parrafo 4
“si el porteador y el cargador han convenido expresamente”

112. Se preguntd por qué hacia falta que el cargador y el porteador hubieran
estipulado expresamente que las mercancias habian de viajar bajo cubierta para
franquear el limite de la responsabilidad respecto de todo dafio imputable al
transporte en cubierta de las mercancias, cuando la norma general era que las
mercancias viajaran bajo cubierta salvo en los supuestos descritos en el parrafo 1.
Se respondié que unicamente la violacion de una estipulacion explicita entre las
partes en virtud de la cual el contenedor hubiera de viajar bajo cubierta podria dar
lugar a la pérdida del derecho del porteador a limitar su responsabilidad, con arreglo
al parrafo 4, por haber causado el dafio que se hubiera pretendido explicitamente
evitar.

“que se deban exclusivamente al hecho de haber sido transportadas en cubierta”

113. Se sugirido que cuando el porteador transportara las mercancias en cubierta
pese a haberse expresamente estipulado que las transportara bajo cubierta, todo
dafio imputable a su transporte en cubierta se considerara fruto de un acto temerario,
conforme a lo previsto en el proyecto de articulo 19, con lo cual el porteador
quedaria privado del derecho a limitar su responsabilidad. Se propuso, por ello, que
se suprimiera la frase “que se deban exclusivamente al hecho de haber sido
transportadas en cubierta”. Esta propuesta recibié apoyo.

114. Ahora bien, varias delegaciones estimaron que un comportamiento doloso o
temerario, que era lo que regulaba el proyecto de articulo 19, diferia notablemente
del supuesto regulado en el parrafo 4, a saber, la intencionalidad del acto causante
de la pérdida o del dano. Se citd, a titulo de ejemplo, el supuesto en que se
produjera la pérdida de un buque en su totalidad, lo que, en principio, no deberia dar
lugar a que el porteador se viera privado del limite de su responsabilidad respecto
de la carga transportada en cubierta, dado que, en dicho supuesto, no habria un
vinculo causal directo entre el hecho indebido de que la carga viajara sobre cubierta
y la pérdida de la carga. Algunas delegaciones apoyaron la sugerencia de que se
mantuviera el texto del parrafo 4 en su forma actual.

115. Una tercera propuesta presentada fue la de suprimir Unicamente la palabra
“exclusivamente”. Cabia prever que con esa enmienda se ampliaria el alcance
potencial de la responsabilidad del porteador, reconociéndose asi la gravedad del
incumplimiento por el porteador de su acuerdo explicito de transportar las
mercancias bajo cubierta. Esta propuesta recibié6 también apoyo de varias
delegaciones.

Supresion del parrafo 4

116. Se hizo una cuarta propuesta consistente en que se suprimiera el parrafo 4 en
su totalidad, particularmente si era correcto que la regla del articulo 19 abarcaba los
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supuestos regulados en el parrafo 4. Esta propuesta obtuvo bastante menos apoyo
que las tres anteriores respecto de este parrafo.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del parrafo 4
117. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid:
- colocar la palabra “expresamente” entre corchetes;

- colocar entre corchetes la frase “que se deban exclusivamente al hecho
de haber sido transportadas en cubierta”;

- colocar también la palabra “exclusivamente” entre corchetes;
- poner todo el parrafo 4 entre corchetes;

- era preciso reanudar el examen del parrafo 4 en un futuro periodo de
sesiones y estudiar con mayor detenimiento la relacion entre la regla
enunciada en este parrafo y lo dispuesto en el proyecto de articulo 19.

Capitulo 7. Obligaciones del cargador

Proyecto de articulo 25

118. El Grupo de Trabajo examin6 el texto del proyecto de articulo 25 que figura en
el documento A/CN.9/WG.ITI/XIII/WP.32.

“[A reserva de las estipulaciones del contrato de transporte,]”’

119. Segun la opinion general de las delegaciones, en el proyecto de articulo 25
habria que hacer referencia al contrato de transporte. No obstante, a juicio de una
delegacion, la referencia que se hacia a dicho contrato en el texto actual no se habia
insertado en el lugar adecuado. Segun se argumentd, el cargador y el porteador
podian convenir en eludir la obligacion de entregar las mercancias preparadas para
el transporte cuando, por ejemplo, el porteador conviniera en utilizar su
equipamiento para situar las mercancias del cargador de forma que quedaran
dispuestas para el transporte, sin que el cargador quedara dispensado de su
obligacion de preparar las mercancias de modo que pudieran resistir el transporte
previsto. Por consiguiente, se estimé que deberian suprimirse las palabras que
figuraban entre corchetes y que, después de las palabras “el cargador entregara las
mercancias preparadas para el transporte”, deberian agregarse las palabras, “salvo
acuerdo en contrario, y”. Las delegaciones no formularon reservas concretas sobre
esta sugerencia, siempre y cuando, al introducirla en el texto, no se menoscabara la
intencion de las palabras que inicialmente figuraban entre corchetes en el proyecto
de articulo. En este mismo orden de ideas, se propuso que se suprimieran las
palabras que figuraban entre corchetes, pero que, después de la frase inicial del
proyecto de articulo 25 (“el cargador entregard”), se insertaran las palabras que se
empleaban en el proyecto de articulo 10 relativo a las obligaciones del porteador
(“de conformidad con las clausulas del contrato del transporte™).

120. Se sugirié que se suprimieran totalmente las palabras que figuraban entre
corchetes en el proyecto de articulo 25, a fin de que no cupiera inferir que era
posible incrementar las obligaciones del cargador mediante un acuerdo contractual.
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No obstante, las delegaciones apoyaron firmemente el texto del actual proyecto de
articulo y el principio enunciado en las palabras que figuraban entre corchetes.

Disposiciones sobre la seguridad y el medio ambiente

121. Se sugirid6 que en el proyecto de articulo 25 se tuvieran en cuenta las
disposiciones que ya regian en diversos Estados la seguridad de los transportes
insertando palabras como “sin perjuicio de las reglamentaciones de seguridad”. Se
formul6 una propuesta similar con respecto a la proteccion del medio ambiente.

Segunda frase del proyecto de articulo 25

122. Se propuso que se suprimiera la segunda frase del proyecto de articulo 25 por
estimarse que repetia innecesariamente las obligaciones del cargador ya enunciadas
en la primera frase. Sin embargo, se sostuvo que, si bien podria ser conveniente
mejorar el enunciado de la segunda frase, la cuestion de los contenedores, que se
regulaba en dicha frase, constituia una obligacion distinta que deberia seguir
figurando en el proyecto de articulo. Este punto de vista recibié apoyo.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 25
123. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:
- mantener el proyecto de articulo 25 en el proyecto de instrumento;

- mantener en el texto el principio, que figuraba entre corchetes, en virtud
del cual las obligaciones del cargador deberian estar sujetas a las
estipulaciones del contrato de transporte, suprimiendo los corchetes; no
obstante, el Grupo de Trabajo consider6é que convendria que la Secretaria
estudiara una posible revision de esta disposicion formulandola en
términos apropiados y adecuandola a las observaciones y sugerencias
hechas durante el debate;

- encomendar a la Secretaria que estudiara la forma de mejorar el
enunciado de la segunda frase sin alterar su significado.

Proyecto de articulo 26

124. El Grupo de Trabajo examind el proyecto de articulo 26 que figura en el
documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Debate general

125. Varias delegaciones sugirieron que se suprimiera el proyecto de articulo 26, o
que se suprimieran a la vez los proyectos de articulo 25 y 26. Se sugiri6 también
que el texto de los articulos 26 y 28 se fundieran en un solo articulo. Predominé el
parecer de que debia mantenerse el contenido del proyecto de articulo 26, que servia
para complementar mejor las obligaciones impuestas al cargador en el proyecto de
articulo 25.
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Lugar adecuado de insercion del articulo en el proyecto de instrumento

126. Por las razones que ya se expusieron en el noveno periodo de sesiones del
Grupo de Trabajo, se expresaron dudas respecto de si procedia colocar el proyecto
de articulo 26 en un capitulo referente a las obligaciones del cargador (véase
A/CN.9/510, parrs. 149 a 151). Prevalecidé la opinién de que el proyecto de
articulo 26 figuraba en el lugar adecuado para servir de complemento 16gico de lo
dispuesto en el proyecto de articulo 25. A fin de paliar la sensacion de incoherencia
que puede dar la inclusion de una regla relativa a una obligacidn del porteador en un
capitulo referente a las obligaciones del cargador, las delegaciones acordaron en
general encabezar cada articulo del capitulo 7 con un titulo. Se sugirid que se
reformulara el titulo del propio capitulo 7 para que dijera “Obligaciones del
cargador y asuntos complementarios”.

“previa peticion de”

127. Si bien se expreso el parecer de que el proyecto de articulo 26 enunciaba las
obligaciones desde un angulo excesivamente subjetivo (por ejemplo, al hablar de
“las instrucciones que sean razonablemente necesarias o importantes para el
cargador”), las deliberaciones se centraron en la cuestion de si el porteador habia de
facilitar informacion “previa solicitud” del cargador.

128. Varias delegaciones apoyaron la supresion de las palabras “previa solicitud”.
Se explicd que cabia esperar del porteador que tomara la iniciativa de facilitar al
cargador toda informacion “razonablemente necesaria” en funcion del tipo de
cargamento. Se respondid que el porteador no sabria necesariamente de qué tipo de
carga se trataba y que, dada la onerosa responsabilidad con que el articulo 29
penalizaba todo incumplimiento del proyecto de articulo 26, la obligacion del
porteador, prevista en el articulo 26, so6lo deberia ser exigible cuando mediara una
solicitud expresa del cargador. Como posible variante de la formula “previa peticion
de”, se sugirio introducir en el proyecto de articulo 26 palabras del tenor de las del
articulo 27, como “salvo que el porteador pueda razonablemente suponer que el
cargador ya conoce esos datos”.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 26

129. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid:

- encomendar a la Secretaria propuestas de epigrafes o titulos para los
proyectos de articulo del capitulo 7;

- mantener el contenido del proyecto de articulo 26 en el capitulo 7, junto
con las palabras “previa peticién de” para proseguir su examen en un
ulterior periodo de sesiones;

- destacar la posible conveniencia de examinar mas detenidamente la
variante sugerida mas arriba.

Proyecto de articulo 27

130. El Grupo de Trabajo examiné el texto del proyecto de articulo 27 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.
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Debate general

131. Se apoyd la supresion del apartado ¢) que, segun se dijo, tenia poco en comun
con el contenido de los apartados a) y b) o con las obligaciones del cargador. Se
adujo, en apoyo de la enmienda, que las cuestiones tratadas en el apartado ¢) habian
quedado suficientemente resueltas en los capitulos 8 (documentacién) y 10
(designacion del consignatario). Sin embargo, se instdo al Grupo de Trabajo a que
obrara con suma cautela antes de suprimir una disposicion inspirada en las Reglas
de La Haya, que abordaba una cuestion que tal vez no estuviera suficientemente
regulada en los capitulos 8 y 10. Se convino en general en que tal vez procediera
volver a examinar, en un futuro periodo de sesiones, la posible relacion entre el
contenido del apartado c) y lo dispuesto en los capitulos 8 y 10.

132. Se apoy6 también la opinidon de que la altima frase del apartado c¢) (“a menos
que el cargador pueda razonablemente suponer que el porteador ya conoce esos
datos™) fuera aplicable a los apartados a) y b). Respecto del apartado b) predomind,
no obstante, el parecer de que la obligacion, en él enunciada, de facilitar
instrucciones exactas y la documentacion necesaria para el cumplimiento de todo
reglamento aplicable y de todo otro requisito impuesto por las autoridades publicas
no tenia el mismo caracter que la obligacion de facilitar informacién con arreglo al
apartado a), por lo que se debia evitar toda ambigiiedad respecto de las
consideraciones de orden publico de derecho interno en que se basaba el apartado b);
por estas razones, las obligaciones del apartado a) no deberian hacerse depender de
lo que pudiera saber o no saber el porteador.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 27
133. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid:
- considerar aceptable la estructura general del proyecto de articulo 27;

- mantener el texto actual del proyecto de articulo, asi como el de sus tres
apartados, con miras a proseguir su examen en un futuro periodo de
sesiones;

- agregar, al final del apartado a), las palabras “a menos que el cargador
pueda razonablemente suponer que el porteador ya conoce esos datos”.

Proyecto de articulo 28

134. El Grupo de Trabajo examiné el texto del proyecto de articulo 28 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Supresion del proyecto de articulo 28

135. Con objeto de simplificar el texto del proyecto de instrumento, se sugirié que
se suprimiera el proyecto de articulo 28 y que su proposito fundamental (es decir,
que la informacién, las instrucciones y la documentacion que el cargador y el
porteador intercambien sean exactas y completas y que se faciliten en su debido
momento) se plasmara directamente en los proyectos de articulo 26 y 27. Si bien
una delegacién opind que el requisito de una informaciéon exacta y completa ya
estaba implicito en la obligacion de proporcionar esa informacién, enunciada en los
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proyectos de articulo 26 y 27, un gran numero de delegaciones estimo que, por
razones practicas y habida cuenta de los frecuentes casos de presentacion falsa de la
informacidon y documentacion sobre el transporte, podria ser necesario, en ambos
proyectos de articulo, enunciar explicitamente el requisito de presentar informacion,
instrucciones y documentacion “exactas y completas”.

136. Numerosas delegaciones se declararon partidarias de que se simplificara el
proyecto de instrumento suprimiendo el proyecto de articulo 28. No obstante, se
expresaron dudas sobre el significado de la obligacion de proporcionar informacion
e instrucciones “exactas y completas”. Se explicd que podria plantearse un conflicto,
por ejemplo, entre el requisito subjetivo de que las instrucciones fueran
“razonablemente necesarias o importantes para” el cargador o el porteador y la idea
mas objetiva de que dichas instrucciones fueran “completas”. Se convino en general
en que tal vez resultara necesario volver a examinar la cuestion cuando se haya
aclarado la naturaleza de las obligaciones del cargador y del porteador en los
proyectos de articulo 29 y 30.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 28
137. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- suprimir el proyecto de articulo 28 y mencionar en el proyecto de
articulo 26 que el cargador debera proporcionar la informacién y las
instrucciones “en su debido momento” y que “la informacion y las
instrucciones facilitadas deberan ser exactas y completas”, asi como
enmendar el proyecto de articulo 27 para que dijera que el cargador
deberia proporcionar al porteador “en su debido momento, la
informacion, las instrucciones y la documentacion exactas y
completas ...”;

- poner entre corchetes las mencionadas enmiendas de los proyectos de
articulo 26 y 27 con miras a la reanudacién de las deliberaciones al
respecto una vez que el Grupo de Trabajo haya examinado las
obligaciones del cargador y del porteador previstas en los proyectos de
articulo 29 y 30.

Proyectos de articulo 29 y 30

138. El Grupo de Trabajo examind el texto de los proyectos de articulo 29 y 30 que
figura en el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Propuesta de revision de los proyectos de articulo 29 y 30

139. Se propuso sustituir el texto de los proyectos de articulo 29 y 30 por una
disposicion redactada en términos como los siguientes:

“l. A reserva de lo dispuesto en los articulos 25, 27 y 28, el cargador sera
responsable de todo dafio o pérdida que sufra el porteador o un subcontratista
del porteador que sea consecuencia de un acto premeditado o doloso del
cargador o de la negligencia de éste;
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2. Si el cargador entregd al porteador o a un subcontratista del porteador
mercancias peligrosas sin haberles informado de su peligrosidad ni de las
medidas de seguridad requeridas, y si el porteador no tuvo conocimiento, por
alglin otro medio, de la peligrosidad de dichas mercancias ni de las medidas de
seguridad requeridas, el cargador debera responder de todo dafio o pérdida que
haya sufrido el porteador.”

140. Se dijo, a titulo explicativo, que el cargador debe responder de todo dafio que
ocasione al porteador y que sea consecuencia de una falta o negligencia suya. Se
dijo que el texto sugerido trataba de equilibrar las respectivas obligaciones del
porteador y del cargador. La regla enunciada en el parrafo 2 propuesto tenia por
objeto imponer al cargador una responsabilidad objetiva (sin necesidad de culpa)
por el mero hecho de no haber informado al porteador de la peligrosidad de
determinadas mercancias. En cuanto a las obligaciones del cargador frente al
consignatario y a la parte controladora, se sugirié hacer remision, a dicho respecto,
ya sea a lo estipulado por las partes en su contrato, ya sea a toda otra norma que
fuera por lo demas aplicable al margen del proyecto de instrumento. Se observo que
el nuevo texto propuesto partia de la hipotesis de que toda disposicion referente a la
responsabilidad del porteador en el marco del texto actual de los proyectos de
articulo 29 y 30 deberia ser examinada de nuevo (y su contenido tal vez ampliado)
en el contexto de las disposiciones del proyecto de instrumento que se ocupan, en
términos mas generales, de las obligaciones del porteador. Se expresé la opinion de
que si el porteador incumplia la obligacidon que le impone el articulo 26, no deberia
sancionarsele declardndolo responsable sino privandolo del derecho a invocar el
articulo 25.

141. Si bien hubo acuerdo genecral sobre la necesidad de mejorar el texto de la
revision propuesta, en particular para evitar ambigiiedades respecto de la identidad
del “subcontratista del porteador”, el Grupo de Trabajo adoptdé dicho texto como
base para sus deliberaciones.

Principio de la responsabilidad del cargador en funcion de la culpa que le sea
imputable

142. Se apoyo firmemente el principio de que el régimen de la responsabilidad
aplicable al cargador se basara en general en la culpa que le fuera imputable,
reflejando asi el régimen de la responsabilidad del porteador con arreglo al proyecto
de instrumento. Respecto de cudles serian los supuestos que cabria exceptuar de
dicha regla general y en los que cabria imponer una responsabilidad objetiva al
cargador se citaron los siguientes:

- los supuestos descritos en el apartado c¢) del proyecto de articulo 27 (falta
de los datos requeridos por el porteador para emitir los titulos de
transporte), para los que ya estaba prevista la regla de la responsabilidad
objetiva en el articulo I11.5 de las Reglas de La Haya-Visby;

- los supuestos descritos en el apartado b) del proyecto de articulo 27 (falta
de los datos requeridos para que el porteador pueda cumplir todo
reglamento aplicable o todo requisito impuesto por las autoridades
publicas).

143. En cuanto a la formulacion de dichas excepciones, se opind en general que tal
vez procediera modificar las palabras iniciales del parrafo 1 propuesto (“a reserva
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de los articulos 26, 27 y 28”), no sélo para precisar mejor los supuestos exceptuados
sino también para aclarar que, para ser tenido como objetivamente responsable a
tenor de esta disposicion, el cargador deberia haber incumplido su obligacion de
facilitar al porteador la informacion, las instrucciones o los documentos requeridos.

Responsabilidad del cargador frente al consignatario o a la parte controladora

144. Por las razones aducidas, por los autores del texto revisado propuesto, para
sustituir a los proyectos de articulo 29 y 30, algunas delegaciones fueron partidarias
de que no se tratara de regular la responsabilidad del cargador frente al
consignatario. Se expreso, no obstante, el parecer de que convendria que el régimen
de la responsabilidad del cargador fuera fiel reflejo de la estructura del régimen de
la responsabilidad del porteador, por lo que tal vez procediera volver a examinar, en
una etapa ulterior, la cuestion de la responsabilidad frente al consignatario y a la
parte controladora.

Responsabilidad conjunta o solidaria

145. Se apoy6 el mantenimiento del parrafo 3 de la variante B del texto inicial del
articulo 29 para proseguir su examen en alguna etapa ulterior al tratar del tema de la
responsabilidad solidaria, que no se abordaba en el nuevo texto propuesto. Se
sugirié que, de mantenerse en el proyecto de instrumento una disposicién sobre la
responsabilidad solidaria de dos o mas partes, tal vez haria falta prever también una
disposicion por la que se regulara el ejercicio de toda accion de repeticion o de
resarcimiento de una parte frente a la otra.

Mercancias peligrosas

146. Respecto del contenido de la propuesta por la que se prevé que el cargador sea
tenido por objetiva o estrictamente responsable de informar al porteador de la
peligrosidad de las mercancias y de toda medida de seguridad requerida al respecto,
se objetd que la regla propuesta tal vez fuera innecesaria y que sus consecuencias
pudieran ser inciertas, imprevisibles y excesivamente gravosas para el cargador,
particularmente a la luz de la jurisprudencia registrada en varios paises, conforme a
la cual ciertas mercancias que no se hubieran conceptuado como peligrosas antes de
su transporte, podian ser ulteriormente declaradas peligrosas por los tribunales, por
la sola razén de que habian causado dafios. Se expresoé el parecer de que la cuestion
de las mercancias peligrosas habia sido suficientemente regulada en el proyecto de
instrumento, por ejemplo en los proyectos de articulo 27 y 12, que acertadamente
evitaban recurrir al empleo de la expresién “mercancia peligrosa”. Segun otros
pareceres cabria regular la cuestion de las mercancias peligrosas mediante una
remision al parrafo 2 del articulo 13 de las Reglas de Hamburgo o imponiendo al
cargador, en el marco del proyecto de articulo 27, la obligacion de informar al
porteador de la peligrosidad de las mercancias.

147. El debate se centrd en la definicion de mercancias peligrosas. Se opind en
general que de mantenerse en el instrumento una disposicion explicitamente referida
al concepto de mercancias peligrosas, convendria introducir en su texto una
definicion de las mismas. La unica referencia al respecto parecia ser la de la
definicion dada en el Convenio Internacional sobre Responsabilidad e
Indemnizacién de Dafios en relacion con el transporte maritimo de sustancias
nocivas y potencialmente peligrosas (SNP), pero se expresaron muchas dudas sobre
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la conveniencia de introducir esa definicion en un instrumento de derecho mercantil
internacional. Algunas delegaciones se mostraron favorables a que, en la definicién
que se formulara, se regulara la cuestion de las mercancias que se hubieran vuelto
peligrosas en el curso del viaje.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre los proyectos de articulo 29 y 30

148. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo decidid:

- trasladar a otra parte del instrumento los aspectos de los proyectos de
articulo 29 y 30 relativos a la responsabilidad del porteador, a fin de
proseguir su examen en el marco de las disposiciones que regulaban en
concreto las obligaciones del porteador;

- reformular en su totalidad el texto de los proyectos de articulo 29 y 30
para reflejar el principio general de que el cargador s6lo podia incurrir en
responsabilidad cuando hubiera cometido alguna falta;

- aceptar excepciones a ese principio general y la aplicacién de una regla
de responsabilidad estricta u objetiva en los casos en que el cargador no
hubiera cumplido los requisitos enunciados en los apartados b) y c) del
proyecto de articulo 27; dichas excepciones deberan figurar en el texto
entre corchetes;

- como variante suplementaria, introducir también en el texto una
disposicion similar al articulo I11.5 de las Reglas de La Haya;

- mantener el texto del parrafo 3 de la variante B del proyecto de
articulo 29 (A/CN.9/WG.III/WP.32) a fin de poder proseguir su examen
en un ulterior periodo de sesiones;

- insertar, en la parte mas adecuada del proyecto de instrumento, una
disposicion que abordara expresamente la cuestion de las mercancias
peligrosas, inspirada en el principio de que el cargador seria estricta u
objetivamente responsable de toda deficiencia o error en la descripcion
facilitada de dichas mercancias;

- definir en términos latos el concepto de “mercancias peligrosas”; se pidio
a la Secretaria que al formular la definicion, tuviera en cuenta los textos
de los convenios internacionales ya en vigor en materia de transportes y
que abordara la cuestion de las mercancias que pasaran a ser peligrosas
en el curso del viaje.

Proyecto de articulo 29 bis

149. El Grupo de Trabajo examind la propuesta de introducciéon de un proyecto de
articulo 29 bis en el proyecto de instrumento (A/CN.9/WG.III/WP.34, parr. 43).

Causalidad

150. La amplitud del alcance del proyecto de articulo 29 bis suscitd observaciones.
Se sostuvo que el porteador solo deberia quedar exonerado de responsabilidad
cuando la pérdida de mercancias, el retraso en su entrega o el dafio sufrido por ellas
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se debiera a una declaracion importante del cargador que no se ajustara a la realidad.
Se observo que el hecho de que en el proyecto de articulo propuesto no se
estableciera un nexo de causalidad no era innovador, y se hizo referencia a la
disposicion correspondiente del articulo IV.5.h de las Reglas de La Haya-Visby.
Predominé la opinidn de que el proyecto de articulo 29 bis contenia una disposicion
ya conocida que regulaba una cuestion importante y que deberia insertarse entre
corchetes en el proyecto de instrumento, a fin de reflejar las reservas formuladas
respecto de la causalidad.

Retraso

151. Se formularon reservas sobre la inclusion en el proyecto de articulo 29 bis de
los dafios resultantes de un retraso, especialmente teniendo en cuenta que la
disposicion correspondiente de las Reglas de La Haya-Visby no regulaba los dafios
imputables a un retraso. Entre las delegaciones predominé la opinion de que el
hecho de que se insertara la propuesta entre corchetes reflejaria también el hecho de
que se habian formulado objeciones respecto de la inclusion de los dafios derivados
de un retraso.

Lugar mas adecuado del proyecto de instrumento para insertar el proyecto de
articulo 29 bis

152. Segun una delegacidn, convendria preguntarse si el proyecto de articulo 14 ya
regia el supuesto de declaraciones falsas del cargador sobre cuestiones importantes.
Se convino en pedir a la Secretaria que estudiara el proyecto de articulo 14 al
decidir en qué disposicion del proyecto de instrumento resultaria mas adecuado
insertar el proyecto de articulo 29 bis.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 29 bis

153. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- insertar el texto del proyecto de articulo 29 bis entre corchetes en el
proyecto de instrumento;

- estudiar en un futuro periodo de sesiones las cuestiones del nexo de
causalidad entre la exoneracion de responsabilidad del porteador y las
declaraciones falsas del cargador y de la inclusion en el texto de los
danos derivados de un retraso;

- encomendar a la Secretaria que examinara la posibilidad de insertar el
proyecto de articulo 29 bis en el capitulo 5, relativo a la responsabilidad
del porteador.

Proyecto de articulo 31

154. El Grupo de Trabajo examiné el texto del proyecto de articulo 31 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.
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Debate general

155. Se recordd al Grupo de Trabajo que el proyecto de articulo 31 pretendia
regular, de las tres posibles categorias de cargadores (el cargador en virtud de la
documentacién, el cargador contractual y el cargador que desempefiaba
efectivamente esta funcion), la situacion del vendedor FOB que figurara como
cargador en el titulo de transporte (véanse los documentos A/CN.9/510, parr. 164, y
A/CN.9/WG.III/WP.21, parrs. 118 a 122). Se sefialé ademas que, en general, esta
disposicion tenia la finalidad de reflejar lo dispuesto en el parrafo 3 del articulo 36,
relativo a la identidad del porteador, por lo que se sefialé que tal vez convendria
armonizar dicho parrafo con el proyecto de articulo 31. Se convino en general en
que el supuesto mas problematico que podria plantear el proyecto de articulo 31
seria el de que se presentara una solicitud para modificar el nombre del cargador en
el titulo de transporte. Ademas, se decidio también que seria conveniente analizar la
cuestion mas detenidamente para determinar si la situacion en que no se mencionaba
la identidad del cargador en el titulo de transporte se daba con la suficiente
frecuencia para justificar el examen de esta disposicion.

“quedara sujeta a las responsabilidades y obligaciones impuestas al cargador”

156. Varias delegaciones preguntaron si el proyecto de articulo 31 tenia por objeto
traspasar las responsabilidades y obligaciones del cargador contractual al cargador
que lo fuera en virtud de la documentacion o al que efectivamente desempefara la
funcion de cargador, o si el proyecto de articulo pretendia que hubiera una
responsabilidad mancomunada. Se respondié que el proposito del proyecto de
articulo 31 no era exonerar de esas obligaciones y responsabilidades al cargador
contractual e imponerlas al que fuera cargador en virtud de la documentacion, sino
imponerlas a éste ademas de a aquél. También se expresaron dudas sobre si era
apropiado que el cargador en virtud de la documentacion estuviera sujeto a todas las
obligaciones y responsabilidades impuestas al cargador contractual. Se estimé que
tal vez seria preferible aplicar inicamente el proyecto de articulo 31 en los casos en
que se desconociera la identidad del cargador contractual, pero asegurando que el
cargador en virtud de la documentacién incurriera en responsabilidad si
proporcionaba informacion falsa o inexacta, independientemente de si se conociera
o no la identidad del cargador contractual. Entre las delegaciones predomind la
opinion de que deberian mantenerse las palabras “quedara sujeta a las
responsabilidades y obligaciones impuestas al cargador”, pero entre corchetes, con
miras a examinarlas ulteriormente teniendo en cuenta los argumentos aducidos en el
contexto de este proyecto de articulo.

5

“acepta el titulo de transporte o el documento electronico’

157. Se planted el problema de la imprecision de la palabra “acepta”, que podia dar
pie a una interpretacion demasiado amplia del proyecto de disposicion. Si bien se
observo que la palabra “acepta” reflejaba con exactitud la situacion en que el
cargador que lo fuera en virtud de la documentacidn pasara a ser el primer tenedor
en el caso de titulos negociables, se estimo que tal vez seria preferible emplear la
palabra “recibe”, pues plantearia menos problemas. Entre las delegaciones
predominé la opinion de que en el texto de la disposicion deberian figurar entre
corchetes las palabras “acepta” y “recibe” como posibles variantes.
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Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 31
158. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- considerar aceptable la finalidad general del proyecto de articulo 31,
aunque seria preciso estudiar mas a fondo el ambito exacto de aplicacidon
de la disposicion y plantearse la cuestion de si deberia limitarse a
constituir una regla supletoria cuando se desconociera la identidad del
cargador contractual;

- poner entre corchetes, en el texto del proyecto de articulo, las palabras
“quedara sujeta a las responsabilidades y obligaciones”;

- poner entre corchetes la palabra “acepta”, junto con la variante “recibe”,
con miras a futuras deliberaciones sobre el proyecto de disposicion.

Proyecto de articulo 32

159. El Grupo de Trabajo examiné el texto del proyecto de articulo 32 que figura en
el documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Debate general

160. Se convino en que era necesario que el proyecto de instrumento contuviera una
disposicion como la del proyecto de articulo 32. Se observd que el proyecto de
articulo 32 se habia formulado con la intencién de que concordara con el parrafo 3
del articulo 15 (A/CN.9/WG.III/WP.36) relativo a la responsabilidad de una parte
ejecutante por los actos y las omisiones de toda persona en la que hubiera delegado
el cumplimiento de alguna de las obligaciones que imponia al porteador el contrato
de transporte, y que, de hecho, los términos empleados en ambas disposiciones eran
practicamente idénticos. Se expresaron ciertas dudas sobre las personas que cabria
enumerar en el proyecto de articulo 32, pero se consider6 que, con las palabras
“cualquier persona en la que [el cargador] haya delegado el cumplimiento de
cualquiera de sus obligaciones enunciadas en el presente capitulo”, ya quedaba
suficientemente clara la categoria de personas a las que era aplicable el articulo.
También se puso en duda que el proyecto de articulo 32 fuera lo suficientemente
claro en lo relativo a la regla general de que la responsabilidad del cargador deberia
basarse en una falta o culpa; no obstante, se estimd que las palabras “como si fueran
sus propios actos u omisiones” ya describian con suficiente claridad el concepto en
funcion del cual habria de evaluarse la responsabilidad. Entre las delegaciones
predominé la opiniéon de que el proyecto de articulo 32 deberia mantenerse en su
forma actual.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 32
161. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:
- considerar aceptable la estructura general del proyecto de articulo 32 y

mantener su texto actual en el proyecto de instrumento para futuros
debates;
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- examinar en un futuro periodo de sesiones los problemas planteados por
la relacidén que guardaba el proyecto de articulo 32 con el parrafo 2 del
articulo 11 y con el proyecto de articulo 29 bis.

Capitulo 9. Flete

162. El Grupo de Trabajo examin6 el texto del capitulo 9 que figura en el
documento A/CN.9/WG.III/WP.32.

Debate general

163. Se estimo que las disposiciones del capitulo 9, relativo al flete, eran normas de
caracter no imperativo que regian cuestiones puramente comerciales, por lo que
deberia suprimirse dicho capitulo. Frente a este argumento se observo que, si bien el
capitulo 9 no revestia caracter imperativo, sus disposiciones podrian ser tutiles para
colmar las eventuales lagunas de los acuerdos celebrados entre las partes
comerciales. Se sefialé asimismo que, de hecho, algunas de las disposiciones del
capitulo 9 no trataban tUnicamente de la cuestiéon del flete; concretamente, el
parrafo 2 del articulo 43 regulaba la extincion de las obligaciones del cargador y la
transferencia de derechos; la disposiciéon relativa al “flete pagado de antemano”,
enunciada en las dos primeras frases del parrafo 1 del articulo 44, tenia por objeto
ofrecer salvaguardias y claridad a los terceros que fueran tenedores de un titulo de
transporte; y con el proyecto de articulo 45 se pretendia dar cierta uniformidad a la
cuestion de los derechos de retencion. Se propuso que, dado que en esas
disposiciones se enunciaban importantes reglas que so6lo trataban accesoriamente del
flete, convendria que siguieran figurando en el proyecto de instrumento para
examinarlas ulteriormente, a pesar del deseo general de suprimir todo el capitulo
relativo al flete. Las delegaciones en general se adhirieron a este criterio, salvo en lo
relativo al proyecto de articulo 45 que, seglin se argumento, era demasiado complejo
y regulaba una cuestidon demasiado amplia sobre la que seria dificil acordar
legislacion uniforme, por lo que deberia dejarse en manos del derecho interno
aplicable. Predominé la opinion de las delegaciones partidarias de suprimir el
capitulo 9 en su totalidad, pero se convino en general en mantener en el proyecto de
instrumento el parrafo 2 del proyecto de articulo 43 y las dos primeras frases del
parrafo 1 del proyecto de articulo 44 (insertando dichos textos en algun otro
capitulo del proyecto de instrumento), a fin de que el Grupo de Trabajo pudiera
examinarlos ulteriormente.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el capitulo 9

164. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio suprimir el capitulo 9. El parrafo 2
del proyecto de articulo 43 y las dos primeras frases del parrafo 1 del proyecto de
articulo 44 deberan mantenerse, entre corchetes, en el proyecto de instrumento, y la
Secretaria deberd insertar esos textos en la parte més adecuada del proyecto de
instrumento, a fin de poder examinarlos en un futuro periodo de sesiones.
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I11.

Otros asuntos

Calendario para el 14° periodo de sesiones

165. Se observo que a reserva de que lo aprobara la Comision en su 37° periodo de
sesiones (Nueva York, 14 a 25 de junio de 2004), el Grupo de Trabajo celebraria su
14° periodo de sesiones en Viena, en el Centro Internacional de Viena, del 29 de
noviembre al 10 de diciembre de 2004.

Planificacion de su futura labor

166. Con el fin de poder estructurar sus deliberaciones sobre las disposiciones
restantes del proyecto de instrumento, el Grupo de Trabajo aprobd el siguiente
programa provisional para ultimar su segunda lectura del proyecto de instrumento:

- 14° periodo de sesiones

Responsabilidad del porteador (proyectos de articulo 14, 22 y 23);
Autonomia contractual (proyectos de articulo 2, 88 y 89);
Via judicial y arbitraje (proyectos de articulo 72 a 80 bis);

- 15° periodo de sesiones (Nueva York, primavera de 2005)

Titulos de transporte y comercio electronico (proyectos de
articulo 3 a 6 y 33 a 40);

Derecho de control y transferencia de derechos (proyectos de
articulo 53 a 61);

Entrega de las mercancias (proyectos de articulo 46 a 52);

Derechos de accion y plazo para presentar una demanda (proyectos
de articulo 63 a 71).

Meétodos de trabajo

167. Se informd6 al Grupo de Trabajo de que, con miras a agilizar el intercambio de
pareceres, la formulacion de propuestas y la formacion de un consenso de cara a los
preparativos para la tercera y ultima lectura del proyecto de instrumento, varias
delegaciones habian tomado la iniciativa de crear un grupo de consulta oficioso para
proseguir las deliberaciones durante los intervalos entre los periodos de sesiones del
Grupo de Trabajo. Se explico que dicho grupo de consulta oficioso funcionaria
intercambiando mensajes por correo electréonico (y, en su caso, celebrando
reuniones) y estaria abierto a la participacion de los miembros de las delegaciones
de Estados interesados, incluidas las delegaciones de observadores. El Grupo de
Trabajo acogié con beneplacito esta iniciativa. Se expreso la esperanza de que las
modalidades de funcionamiento del grupo permitieran cierto grado de
plurilingiiismo. Se pidi6 a la Secretaria que supervisara el funcionamiento del grupo
de consulta oficioso y que facilitara la presentacion al Grupo de Trabajo de toda
propuesta que cualquier Estado Miembro u observador interesado deseara hacer,
respecto del proyecto de instrumento, a raiz de las consultas oficiosas mantenidas.

168. Varias delegaciones insistieron en la importancia de que se concluyera la labor
sobre el proyecto de instrumento en un plazo razonable. Algunas delegaciones
sugirieron que se fijara, como plazo razonable, el afio 2005 o el 2006. Si bien no se
definié ningun calendario preciso, las delegaciones en general convinieron en la
necesidad de que, a medida que avanzaran los debates en los proéximos periodos de
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sesiones, se tuviera siempre presente el plazo general para culminar la labor en
curso y que el Grupo de Trabajo lo reevaluara periédicamente.

Notas

1 Documentos Oficiales de la Asamblea General, quincuagésimo sexto periodo de sesiones,
Suplemento N° 17y correccion (A/56/17 y Corr.3), parr. 345.
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