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Introduccion

1.  En su 34° periodo de sesiones, celebrado en 2001, la Comision establecid el
Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte) y le encomendd la labor de preparar,
en estrecha colaboracién con las organizaciones internacionales interesadas, un
instrumento legislativo sobre cuestiones relacionadas con el transporte internacional
de mercancias, entre ellas el ambito de aplicacidon de ese 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 inici6 sus deliberaciones acerca de 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 recopilacion mas reciente
de referencias cronoldgicas relativas a los antecedentes legislativos del proyecto de
convenio figura en el documento A/CN.9/WG.III/WP.71.

2. El Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte), integrado por todos los
Estados miembros de la Comision, celebrd su 18° periodo de sesiones en Viena del 6
al 17 de noviembre de 2006. Asistieron a él representantes de los siguientes Estados
miembros del Grupo de Trabajo: Alemania, Argelia, Argentina, Australia, Austria,
Belarus, Benin, Brasil, Canada, Chile, China, Colombia, Croacia, Espaifia, Estados
Unidos de América, Federacion de Rusia, Francia, Gabon, India, Iran (Republica
Islamica del), Italia, Japdon, México, Nigeria, Pakistdn, Reino Unido de Gran
Bretafia e Irlanda de Norte, Reptblica Checa, Republica de Corea, Suecia, Suiza,
Tailandia, Tuinez, Turquia y Venezuela (Republica Bolivariana de).

3.  También asistieron observadores de los siguientes Estados: Bulgaria, Burkina
Faso, Congo, Dinamarca, Eslovaquia, Filipinas, Finlandia, Grecia, Indonesia, Iraq,
Jamahiriya Arabe Libia, Letonia, Malasia, Noruega, Nueva Zelandia, Paises Bajos,
Pert, Republica Democratica del Congo, Republica Dominicana, Rumania, Senegal,
Ucrania y Yemen.

4.  Asistieron, ademas, observadores de las siguientes organizaciones
internacionales:

a) Sistema de las Naciones Unidas: Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) y Comisién Econdémica de las Naciones
Unidas para Europa (CEPE);

b)  Organizaciones intergubernamentales: Comision Europea (CE), Consejo
de la Union Europea y Organizacion Intergubernamental para el Transporte
Internacional por Ferrocarril (OTIF);

c¢) Organizaciones no gubernamentales internacionales invitadas por el
Grupo de Trabajo: Asociacion de Transporte Multimodal Internacional (IMMTA),
Asociacion Europea de Estudiantes de Derecho, Association of American Railroads
(AAR), BIMCO, Camara de Comercio Internacional (CCI), Camara Naviera
Internacional, Centro de Estudios Juridicos Internacionales, Comité Maritimo
Internacional (CMI), European Shippers’ Council (ESC), Federacion Internacional
de Asociaciones de Expedidores de Carga, Grupo Internacional de Asociaciones de
Proteccion e Indemnizacion, Unidn Internacional de Seguros de Transportes y
Union Internacional de Transportes por Carretera.
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5. El Grupo de Trabajo eligi6 a los siguientes integrantes de la Mesa:

Presidente: Sr. Rafael Illescas (Espafia)
Relator: Sr. Walter de Sa Leitao (Brasil)
6.  El Grupo de Trabajo tuvo a su disposicion los siguientes documentos:

a) Programa provisional anotado y correcciéon (A/CN.9/WG.III/WP.71
y A/CN.9/WG.III/WP.71/Corr.1);

b) Un documento sobre los titulos de transporte y los documentos
electronicos de transporte presentado a titulo de informacion por el Gobierno de los
Estados Unidos de América en el 17° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo,
pero cuyo examen no pudo concluirse en aquella ocasiéon (A/CN.9/WG.III/WP.62);

¢) Un documento sobre la limitacidon de la responsabilidad del porteador en
el proyecto de convenio, presentado a titulo informativo por el Gobierno de China
(A/CN.9/WG.III/WP.72);

d) Un documento al que se adjuntan como anexo observaciones Yy
propuestas formuladas por la Cadmara Naviera Internacional, el BIMCO y el Grupo
Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion en relacion con temas
que figuraban en el programa del 18° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo
(A/CN.9/WG.III/WP.73);

e) Un documento sobre la responsabilidad del cargador en caso de demora,
presentado por el Gobierno de Suecia (A/CN.9/WG.III/WP.74);

f)  Una nota de la Secretaria en la que figuraba el texto revisado del capitulo
16 del proyecto de convenio, relativo a la via judicial (A/CN.9/WG.III/WP.75);

g) Un documento referente a los derechos de accion o procesales y al plazo
para presentar una demanda en las disposiciones del proyecto de convenio sobre el
transporte [total o parcialmente] [maritimo] de mercancias, presentado por el
Gobierno del Japon con fines informativos (A/CN.9/WG.III/WP.76);

h)  Una propuesta del Gobierno de los Estados Unidos de América sobre el
procedimiento para la enmienda de las cuantias de los limites fijadas en el proyecto
de convenio (A/CN.9/WG.ITI/WP.77);

i)  Una nota de la Secretaria acerca de la relacion del proyecto de convenio
sobre el transporte [total o parcialmente] [maritimo] de mercancias con otros
instrumentos (A/CN.9/WG.III/WP.78); y

7)) Un documento que contiene una propuesta de redaccion de los Gobiernos
de Italia y los Paises Bajos acerca de la disposicion relativa a la identidad del
porteador que figura en el proyecto de convenio sobre el transporte [total o
parcialmente] [maritimo] de mercancias (A/CN.9/WG.III/WP.79).

7. El Grupo de Trabajo aprobo el siguiente programa:
1. Eleccion de la Mesa.
2. Aprobacion del programa.

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

I1.

4. Otros asuntos.

5. Aprobacion del informe.

Deliberaciones y decisiones

8.  El Grupo de Trabajo prosiguié su estudio del proyecto de convenio sobre el
transporte [total o parcialmente] [maritimo] de mercancias (en adelante, “el
proyecto de convenio”), tomando como base el texto que figura en los anexos de
una nota de la Secretaria (A/CN.9/WG.III/WP.56), y examiné diversas propuestas y
textos revisados, entre ellos la propuesta de la Camara Naviera Internacional, el BIMCO
y el Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion sobre temas
que figuraban en el programa del 18° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo
(A/CN.9/WG.III/WP.73); el texto revisado del capitulo 16 del proyecto de convenio,
relativo a la via judicial (A/CN.9/WG.III/WP.75); la propuesta del Gobierno de los
Estados Unidos de América sobre el procedimiento de enmienda de los limites
fijados en el proyecto de convenio (A/CN.9/WG.III/WP.77); la propuesta de los
Gobiernos de Italia y los Paises Bajos sobre la disposicion relativa a la identidad del
porteador que figura en el proyecto de convenio (A/CN.9/WG.III/WP.79). Se pidio6 a
la Secretaria que preparara una version revisada de algunas disposiciones,
basandose en las deliberaciones y conclusiones del Grupo de Trabajo. Dichas
deliberaciones y conclusiones se recogen en la seccion 11, que figura a continuacion.

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

Titulos de transporte y documentos electronicos de transporte —
Capitulo 9 (continuacion)

9.  Se recordd al Grupo de Trabajo que su examen mas reciente del proyecto de
capitulo 9 relativo a los titulos de transporte y a los documentos electréonicos de
transporte se habia iniciado en su 17° periodo de sesiones (véase A/CN.9/594,
parrs. 216 a 233), pero que habia quedado interrumpido, a causa de las limitaciones
de tiempo, hasta el actual periodo de sesiones. También se recordd que el examen
completo mas reciente que habia hecho el Grupo de Trabajo sobre el tema tuvo
lugar en su 11° periodo de sesiones (véase A/CN.9/526, parrs. 24 a 61), y que se
habia presentado una propuesta escrita referente a la identidad del porteador en el
proyecto de articulo 40.3 con miras a que el Grupo de Trabajo la estudiara en el
actual periodo de sesiones (véase A/CN.9/WG.III/WP.79). El examen que habia
hecho el Grupo de Trabajo de las disposiciones del capitulo 9 se basaba en el texto
recogido en los anexos [ y II del documento A/CN.9/WG.III/WP.56, y el texto de las
disposiciones enunciadas en el documento A/CN.9/WG.III/WP.62 era exactamente el

texto actual del proyecto de convenio tal como figuraba en el documento
A/CN.9/WG.III/WP.56.
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Proyecto de articulo 39. Firma

10. El Grupo de Trabajo examind el texto del proyecto de articulo 39, que figuraba
en el documento A/CN.9/WG.III/WP.56 y que se reproducia en el parrafo 19 de
A/CN.9/WG.III/WP.62. Se recordd que en el 11° periodo de sesiones se habia
aceptado el contenido del proyecto de articulo 39 (véase A/CN.9/526, parr. 32) y
que desde entonces la unica modificacion que se habia introducido en el proyecto de
articulo era la del parrafo 2, con el fin de asegurar que el texto se ajustara a los
cambios introducidos en el texto del proyecto de convenio en lo relativo a las
comunicaciones electronicas (A/CN.9/576, parrs. 201 a 205).

11. Se informd al Grupo de Trabajo de que, en relacion con las consultas oficiosas
que tuvieron lugar en torno al proyecto de articulo 39, se sugirié que el Grupo de
Trabajo tal vez deseara plantearse la posibilidad de que el proyecto de convenio
contuviera una definicién de firma, por ejemplo, similar a la enunciada en el
articulo 14.3 de las Reglas de Hamburgo o a la del articulo 5 k) de la Convencidén de
las Naciones Unidas sobre Letras de Cambio Internacionales y Pagarés
Internacionales (véase A/CN.9/WG.III/WP.62, parr. 22). En el Grupo de Trabajo no
se apoyo la inclusion en el texto de una definicion de ese tenor. Se sefiald que tal
definicion era innecesaria y que cabia determinar lo que constituia una firma sobre
la base de las necesidades comerciales practicas.

12.  Se apoyo la propuesta de redaccion (véase A/CN.9/WG.III/WP.62, parr. 24)
consistente en suprimir las referencias a las palabras “con poder del” en los
parrafos 1 y 2. Se convino en que la regulacién de las consecuencias de una firma
no autorizada se dejara en manos del derecho interno.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 39

13. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Mantener en el texto el proyecto de articulo 39 tal como figuraba en el
documento A/CN.9/WG.III/WP.56;

- Sustituir las palabras “por el porteador o por una persona que actie con
poder del porteador”, en el proyecto de parrafo 1, por las palabras “por el
porteador o en su nombre”; y

- Sustituir las palabras “del porteador o de una persona que actiie con
poder del porteador”, en el proyecto de parrafo 2, por las palabras “del
porteador o de una persona que actiie en nombre de éste”.

Proyecto de articulo 40. Deficiencias en los datos del contrato

14. El Grupo de Trabajo procedié a examinar el proyecto de articulo 40, enunciado
en el documento A/CN.9/WG.III/WP.56 y reproducido en el parrafo 25 de
A/CN.9/WG.III/WP.62.

Parrafo 1

15. Se sefialé que el parrafo 1 disponia una regla general en virtud de la cual la
ausencia de uno o varios datos del contrato mencionados en el articulo 38.1, o la
inexactitud de uno o mas de dichos datos, no afectaba de por si a la naturaleza o
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validez juridica del titulo de transporte o del documento electréonico de transporte.
El Grupo de Trabajo aprobd el contenido del parrafo 1.

Parrafo 2: “deberd considerarse que”

16. Se recordd que el parrafo 2 preveia una regla encaminada a disipar las
ambigiiedades en cuanto al significado atribuible a una fecha especificada en los
datos del contrato. Se pidid que se aclarara si las palabras “se considerard que la
fecha es” planteaban una presuncion rebatible o si eran concluyentes respecto de la
interpretacion de una fecha enunciada en los datos del contrato. Se apoy6 la opinioén
de que las palabras “se considerara que la fecha es” se tuvieran por concluyentes y
se propugnd la revision del parrafo para esclarecer ese punto, tal vez utilizando
palabras como “deberd considerarse que la fecha es”.

El parrafo 3 y la identidad del porteador

17. El Grupo de Trabajo examind el texto del parrafo 3 del proyecto de articulo 40
que figuraba en el documento A/CN.9/WG.III/WP.56, relativo a los titulos de
transporte y a los documentos electronicos de transporte que no fueran claros con
respecto a la identidad del porteador. En el contexto del debate sobre el proyecto de
parrafo 3, el Grupo de Trabajo examino la propuesta de redaccion enunciada en el
documento A/CN.9/WG.III/WP.79.

18. A modo de introduccién, se explicd que los diversos aspectos de la propuesta
de redacciéon que figuraba en el documento A/CN.9/WG.III/WP.79 tenian la
finalidad de resolver principalmente tres problemas que se percibian en relaciéon con
la identificacion del porteador en los titulos de transporte y en los documentos
electronicos de transporte. El primer problema se planteaba cuando el anverso del
titulo de transporte o del documento electrénico de transporte no era claro y
contenia, por ejemplo, s6lo las denominaciones comerciales del porteador o el
nombre de los agentes comerciales del porteador, en vez de indicar la identidad del
porteador (véase A/CN.9/WG.III/WP.79, parrafo 3). Se propuso que, de conformidad
con los requisitos para la identificacion del porteador enunciados en los articulos 23
a) i) y 26 a) i) de las Reglas y Usos Uniformes relativos a los Créditos
Documentarios 500 (RUU 500), se modificara el parrafo 38.1 e), relativo a los datos
del contrato necesarios, de modo que dijeran: el nombre y la direcciéon de una
persona a la que se haya identificado como porteador”. El Grupo de Trabajo apoyo
en general esta propuesta; no obstante, se recordé que pronto se harian publicas las
RUU 600 y que habria que revisar la propuesta para asegurar la coherencia del
proyecto de convenio a este respecto.

19. El segundo problema de orden practico que se pretendia resolver en la
propuesta de redaccion de A/CN.9/WG.III/WP.79 (véase su parrafo 4) era el
supuesto en que la informacién impresa en caracteres pequefios que figuraba en el
dorso de un titulo de transporte, concretamente en la cldusula denominada de
“identidad del porteador”, no coincidiera con la informacién con la que se
identificaba al porteador en el anverso del documento. A fin de subsanar esta
ambigiiedad se propuso que se insertara una disposicién en el proyecto de
instrumento (véase A/CN.9/WG.III/WP.79, parrafo 4) en virtud de la cual la
informacion relativa a la identificacion del porteador que figurara en el anverso del
titulo de transporte o del documento electronico de transporte habria de prevalecer
sobre toda informacion contradictoria que figurara en su reverso. Esta propuesta
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recibié apoyo en el Grupo de Trabajo, aunque se especific6 que habria que tener
cuidado al redactar la disposicion para que se insertara un texto apropiado de modo
que pudieran encontrarse palabras equivalentes al “reverso” para los documentos
electronicos de transporte.

20. El tercer problema que se planteaba en la practica y que se pretendia resolver
en la propuesta de redaccion del documento A/CN.9/WG.III/WP.79 era el supuesto
en que, a pesar de los requisitos existentes, no quedara clara todavia la identidad del
porteador en el titulo de transporte o en el documento electronico de transporte
como, por ejemplo, en el caso en que el titulo o el documento estuvieran firmados
por el capitdn o en su nombre, sin que se especificara la base del poder o de la
autoridad del capitan. En tales casos, se propuso que la disposicion supletoria para
la identificacion del porteador fuera el texto enunciado en el parrafo 5 de
A/CN.9/WG.III/WP.79, en el que se presumia que el propietario inscrito era el
porteador, a menos que el propietario identificara al fletador a casco desnudo, o a
menos que el propietario o el fletador a casco desnudo rebatieran la presuncidn
identificando al porteador. El corolario de la aceptacion de este aspecto de la
propuesta se enunciaba en el parrafo 6 de A/CN.9/WG.III/WP.79, que preveia la
prorroga del plazo de prescripcidon para la apertura de procesos a raiz de demandas
presentadas por el reclamante en tales casos. Se sostuvo que en algunos casos esta
situacidon se habia resuelto con el derecho interno, pero que la respuesta a este
respecto no era uniforme. Ademas, se estimd que si bien la presuncién de que el
propietario inscrito era el porteador podria ser inapropiada en casos en que, por
ejemplo, el propietario fuera una institucion financiera, se opind que, aun asi, el
propietario era el que estaba en mejor posicion para identificar al porteador y rebatir
asi la presuncion.

21. En el Grupo de Trabajo, ese esfuerzo para convenir una solucién de
transaccion para el problema persistente de la identificacion del porteador recibi6 un
apoyo general. Ademads, se apoyd en principio el enfoque particular que se habia
dado al problema en la propuesta.

22. No obstante, se formularon reservas sobre la presuncioén de que el propietario
inscrito del buque fuera el porteador. Se considerd que este enfoque de la
identificacion del porteador podia resultar especialmente problemdatico en el
contexto del transporte multimodal, en que el propietario inscrito del buque tal vez
desconociera totalmente los detalles sobre los otros tramos del transporte. Ademas,
se estimé que la probabilidad de que el propietario inscrito fuera también el
porteador era muy baja y que existia la probabilidad de que hubiera una serie de
fletamentos del propietario inscrito, de modo que el propietario tal vez conociera
muy pocos detalles sobre la identidad del porteador. Se dijo también que era erréneo
asumir que el propietario inscrito podia tener facilmente acceso a la informacion
necesaria para rebatir la presuncion de que el portador era €l.

23. Se indicé que se planteaban atn mas complicaciones en relacion con el
enfoque de transaccion para la identificacion del porteador, que se enunciaba en el
parrafo 5 de A/CN.9/WG.III/WP.79. Se argumentd que la presunciéon creada en la
propuesta, se podria reducir la flexibilidad de los tribunales a la hora de decidir la
identidad del porteador responsable caso por caso, sopesando todos los hechos
disponibles, incluidos los diversos indicadores de la identidad del porteador en el
titulo de transporte o en el documento electrénico de transporte, aun cuando dichos
indicadores pudieran ser contradictorios. Ademas, se expreso la reserva de que una
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disposicion como la que se proponia podria impedir a los propietarios de la carga
presentar sus reclamaciones contra la parte que consideraran mas responsable, y se
apoyo la sugerencia de que, si bien se preferia la supresion de la disposicidon sobre
la identidad del porteador, si tal disposicidon se mantenia en el texto, se adoptara
entonces también un texto del siguiente tenor: “Nada de lo dispuesto en el presente
articulo impedira al demandante demostrar que el cargador es una persona distinta
del propietario inscrito”.

24. En el Grupo de Trabajo se indic6é también que en las deliberaciones se habian
planteado varias cuestiones sobre las que habia acuerdo general. En primer lugar, se
dijo que habia acuerdo en que el porteador contratante deberia ser responsable de
todo incumplimiento del contrato de transporte. Ademas, el Grupo de Trabajo ya
habia convenido que el proyecto de articulo 38 deberia exigir al porteador que se
identificara en el titulo de transporte o en el documento electréonico de transporte. Se
sefiald que la presuncion sobre la identidad del porteador sélo era necesaria en los
casos en que el porteador no se hubiera identificado y en que, a consecuencia de
ello, el consignatario no pudiera saber contra quién habia de presentar su demanda.
Se apoy6 la opinién de que, si bien era evidente que el propietario inscrito tal vez no
siempre dispusiera de la mejor informacién sobre la identidad del porteador, era
probable que tuviera informacidon sobre su buque, y el enfoque propuesto para ese
problema era simplemente un mecanismo para asignar la carga de identificacion del
porteador y para dar al consignatario un recurso eficaz. Se sugiri6 también que, a fin
de regular los casos en que hubiera una sucesion de fletamentos de un buque, la
disposicion pudiera modificarse para permitir que cada persona de la cadena de
contratos pudiera rebatir la presuncion por la que se le atribuyera la condiciéon de
porteador.

25. También en apoyo del enfoque propuesto para la identificaciéon del porteador,
enunciado en el parrafo 5 de A/CN.9/WG.III/WP.79, se indicd que en varios
recursos relativos al derecho del mar se adoptaba un criterio similar con respecto a
la responsabilidad del propietario inscrito del buque, como en el caso de
gravamenes maritimos o de embargo de un buque.

Parrafo 4
26. El Grupo de Trabajo aprob¢ el contenido del parrafo 4.

Posible parrafo adicional: Numero de originales

27. Se recordd que el Grupo de Trabajo, en su 17° periodo de sesiones, habia
decidido incluir en el proyecto de articulo 38, relativo a los datos del contrato
requeridos, el nimero de originales de un titulo de transporte negociable expedido
(véase A/CN.9/594, parrs. 230, 232 y 233). A este respecto se planted la cuestion de
si habia que hacer referencia, en el proyecto de articulo 40, a las consecuencias de
no haber incluido esa informacion en los datos del contrato. El Grupo de Trabajo
convino en dejar ese problema de redaccién en manos de la Secretaria.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 40
28. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Adoptar el texto del proyecto de parrafo 1;
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- En el parrafo 2, ajustar las palabras “se considerard que la fecha es” para
que sean concluyentes;

- Adoptar las propuestas de redaccion enunciadas en los parrafos 3 y 4 de
A/CN.9/WG.III/WP.79 e incorporarlas al proyecto de convenio;

- Mantener por el momento entre corchetes el texto existente del proyecto
de parrafo 3;

- Ademas, encomendar a la Secretaria la preparacion de un texto revisado
del enfoque a seguir en la cuestion de la identidad del porteador, en el
proyecto de parrafo 3, que se basara en los principios enunciados en el
parrafo 5 de A/CN.9/WG.III/WP.79 y en las reservas formuladas por el
Grupo de Trabajo durante su examen de ese texto;

- Aplazar el examen de la propuesta relativa a la prérroga del plazo de
prescripcion para presentar demandas hasta que el Grupo de Trabajo
hubiera examinado el texto revisado que habria que preparar en relacion
con el problema de la identidad del porteador;

- Adoptar el texto del proyecto de parrafo 4;y

- Encomendar a la Secretaria la preparaciéon de una nueva version del
proyecto de articulo 40 en el que se tuvieran en cuenta las deliberaciones
y conclusiones que anteceden.

Proyecto de articulo 41. Reservas concernientes a la descripcion de las
mercancias en los datos del contrato

29. El Grupo de Trabajo procedi6 a examinar el proyecto de articulo 41 recogido
en A/CN.9/WG.III/WP.56 y reproducido en el parrafo 35 de A/CN.9/WG.II/WP.62.

30. Se recordd que el proyecto de articulo 41 se basaba en el supuesto de que el
cargador tenia siempre derecho a obtener un titulo de transporte o un documento
electronico de transporte que reflejase la informacidon que facilitaba al porteador
pero que, en ciertas condiciones, un porteador deberia tener derecho a formular
reservas sobre esa informacidén. Se comunicé al Grupo de Trabajo que, en consultas
oficiosas, habian recibido cierto apoyo algunas de las sugerencias de redacciéon que
se formularon en su 11° periodo de sesiones (véase A/CN.9/526, parr. 37) pero que
no se habian tenido en cuenta en el texto del proyecto de convenio.

Distincion entre las mercancias transportadas en contenedor y mercancias no
transportadas en contenedor

31. Una sugerencia que se hizo fue suprimir el proyecto de apartado b) y aplicar el
proyecto de apartado a) a las mercancias transportadas en contenedor, o insertar un
texto analogo al del inciso ii) del proyecto de articulo 41 a) en el proyecto de
apartado b), para tener en cuenta la situacién en que el porteador estimara
razonablemente que la informacioén facilitada por el cargador respecto del contenido
del contenedor era inexacta (véase A/CN.9/526, parr. 37, y A/CN.9/WG.III/WP.62,
parr. 38).

32. A este respecto se planteo la cuestion de la validez de distinguir, en el proyecto
de articulo 41, entre las mercancias transportadas en contenedor y las no
transportadas en contenedor. Se expresaron ciertas dudas en cuanto a si esa
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distincion reflejaba adecuadamente la situacion actual del sector, dado que a veces
se utilizaban también para las mercancias otros medios de transporte, como los
remolques. También se estimd que el apartado b) introducia en las deliberaciones un
nuevo elemento, a saber, el término “cerrado”, y que no estaba claro lo que se
entendia por la expresion término “contenedor cerrado”, ni si, por ejemplo, una
puerta precintada en un remolque podia considerarse un “contenedor cerrado”.

33. Se adujo, en apoyo de la actual estructura del articulo, que la distincidon era
valida por cuanto, en la practica, las mercancias transportadas en contenedor y las
no transportadas en contenedor recibian un tratamiento diferente, y que existia la
presuncion de que un porteador no abriria una carga transportada en contenedor para
su inspeccion. Se dijo ademas que la disposicion se adaptaba a una gran variedad de
practicas, y que la definicién amplia del término “contenedor”, que figuraba en el
apartado y) del articulo 1, bastaba para abarcar otros tipos de unidades de carga
como los remolques. No obstante, se expresd cierto apoyo a la idea de combinar los
proyectos de apartado b) y c), puesto que ambos se referian a los contenedores
cerrados, aunque el proyecto de apartado b) trataba de la cantidad y de la
descripcion de las mercancias transportadas en un contenedor, mientras que el
proyecto de apartado c) se referia al peso de las mercancias. Ademas, se sugirid
insertar en el apartado b) una referencia a una descripciéon de las mercancias
semejante a la que figura en el apartado 1) a) del articulo 38.

Exigir que el porteador dé las razones de las reservas

34. Otra sugerencia que se hizo durante el 11° periodo de sesiones fue exigir que
un porteador que decidiera formular reservas respecto de a la informacién
consignada en el titulo de transporte especificara las razones de esas reservas. Esta
sugerencia no recibio apoyo.

Conformidad del porteador en no incluir reservas a cambio de una garantia del
cargador y la nocion de “buena fe”

35. Se hizo otra sugerencia para abordar la situaciéon en que un porteador
conviniera en no formular reservas con respecto a la descripcion de las mercancias a
cambio de una carta de garantia emitida por el cargador, previendo sanciones y la
pérdida del derecho a invocar los limites de responsabilidad establecidos en el
proyecto de convenio cuando el porteador, obrando de mala fe, acordara
voluntariamente no formular reservas sobre la informacion consignada en los datos
del contrato. No obstante, se acordd que las cuestiones relativas a las sanciones
fueran abordadas en las disposiciones sobre la pérdida de la limitacion de la
responsabilidad.

36. Hubo un amplio intercambio de opiniones sobre la nociéon de “buena fe” en
relacion con el proyecto de articulo. Se cuestiond el uso de la expresion “buena fe”
en general, en la parte introductoria del articulo 41, no sélo porque el concepto de
“buena fe” tenia distintos significados en los diferentes ordenamientos juridicos,
sino también porque se consideréd demasiado limitada la explicacion de lo que
constituia “buena fe” a los efectos del proyecto de articulo 41, que figuraba en el
articulo 42. Se sefalé a este respecto que, en los ordenamientos juridicos que
reconocian la obligacion general de obrar de buena fe que tienen las partes en los
contratos mercantiles, podia darse un incumplimiento de esa obligacion general
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también en diversas situaciones no mencionadas especificamente en el proyecto de
articulo 42.

37. Se apoy¢ la inclusion en el texto de ejemplos de lo que era “buena fe”, dado
que en los supuestos en que el porteador actuara en colusidén con el vendedor, seria
el consignatario quien saldria perjudicado. Sin embargo, se respaldé firmemente la
supresion del concepto de “buena fe”. Se adujo que esa expresion era susceptible de
diferentes interpretaciones en los distintos ordenamientos juridicos y que no
guardaba unicamente relacion con un contrato sino que se aplicaba a la conducta de
todas las partes. También se sefialdo que su inclusion en el texto podria interpretarse
erroneamente como si significase que la buena fe no era un requisito aplicable a las
demas partes del instrumento. Se sugirid que una opcidn consistiera en suprimir el
concepto de “buena fe” pero incluir los elementos de los incisos i) y ii) del apartado
b) del proyecto de articulo 42 en una norma que prescribiera las condiciones de
validez de las reservas formuladas por el porteador con arreglo al proyecto de
articulo 41.

“si el porteador puede demostrar”

38. Se solicitd aclaracion sobre la finalidad de la oracidon “si el porteador puede
demostrar”, empleada en los proyectos de inciso a) i) y ¢) i). Se opind que si lo que
se queria es que el porteador pudiera demostrar al vendedor o al consignatario,
habia que indicarlo expresamente, pero también se consider6 que las cuestiones
probatorias deberian dejarse a la discrecion de la legislacion nacional, y que cabria
suprimir simplemente las palabras “puede demostrar” en las mencionadas
disposiciones.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 41

39. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- Suprimir la expresion “buena fe” de la parte introductoria del articulo 41, asi
como los términos correspondientes del articulo 42, con la posible inclusion
de los elementos de la descripcion que figuran en el articulo 42 en un lugar
apropiado del articulo 41;

Mantener la distinciéon entre mercancias transportadas en contenedores y
mercancias no transportadas en contenedores. No obstante, deberia
considerarse la conveniencia de aclarar lo que se entiende por un
“contenedor cerrado” para indicar que se referia al supuesto en que fuera
dificil inspeccionar las mercancias por parte del porteador, y de armonizar
los apartados b) y ¢); y

- Encomendar a la Secretaria la preparacion de una nueva version del proyecto
de articulo teniendo en cuenta las deliberaciones y conclusiones precedentes.

Proyecto de articulo 42. Medios de verificacién razonables y la actuaciéon de
buena fe

40. Se recordd que, en el 11° periodo de sesiones, se estimo que el contenido del
proyecto de articulo 42 era en general aceptable (véase A/CN.9/526, parr. 43) y que,
en las consultas oficiosas habidas con posterioridad al 17° periodo de sesiones,
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todos los delegados que abordaron la cuestién apoyaron el fondo del enunciado
actual del articulo 42 (véase A/CN.9/WG.III/WP.62, parr. 41).

41. Se convino en que las cuestiones abordadas en el marco del proyecto de
articulo 41 deberian también considerarse en relacion con el articulo 42 cuando
procediera, por ejemplo, la decision de suprimir la referencia a la “buena fe”.

42. Se hizo una propuesta de afiadir, al final del apartado a), un texto del siguiente
tenor: “y no requerir conocimientos técnicos especializados ni otros gastos que los
resultantes de un examen habitual de las mercancias”. Se sostuvo que, si la
propuesta se aceptase, como enmienda consiguiente, habria que redactar de nuevo el
proyecto de apartado 1) a) del articulo 38 como sigue: “El porteador tendrd la
obligacion de consignar en el titulo de transporte una descripcion de las mercancias
entregadas por el cargador. No obstante, el porteador no estara obligado a consignar
descripciones muy detalladas, carentes de relevancia para el contrato de transporte
ni descripciones técnicas detalladas de las mercancias que, incluso si son
controlables por el porteador, no sean necesarias para identificar razonablemente las
mercancias o puedan imponer al porteador una carga de control indebida”. Si bien
se expresd cierta comprension por el posible problema de aumento de la carga
impuesta al porteador o de inclusion de cldusulas onerosas en el contrato de
transporte, el texto adicional propuesto no recibié apoyo. Se convino en que la
cuestion que se queria abordar con ¢l estaba ya englobada en la expresion
“comercialmente razonable”. Las posibles objeciones consistentes en que los
términos “comercialmente razonable” fueran demasiado imprecisos para abarcar
todo el sentido de la propuesta podrian paliarse, por ejemplo, en un comentario
sobre el proyecto de convenio que tal vez la Secretaria tuviera a bien preparar.

43. Se sefalé que la decision de suprimir las referencias a la buena fe en el
proyecto de articulo 41 llevaria aparejada la supresion de los apartados b) y c) del
proyecto de articulo 42. Por tal razéon se sugirio que el resto del proyecto de
articulo 42 (apartado a)) se insertara en el lugar adecuado del proyecto de
articulo 41.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 42

44. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6é que:
- Incluir el apartado a) en una version revisada del proyecto de articulo 41;y

- En conformidad con la decision de suprimir las referencias a la “buena fe” en
el articulo 42, suprimir los apartados b) y c) y posiblemente incluir, en un
proyecto revisado de articulo 41, los elementos caracteristicos de la manera
de obrar de un porteador de buena fe.

Proyecto de articulo 43. Prueba rebatible y prueba concluyente

Debate general

45. EI Grupo de Trabajo examiné el texto del proyecto de articulo 43, enunciado
en A/CN.9/WG.III/WP.56 y reproducido en el parrafo 42 de A/CN.9/WG.III/WP.62.
Se recordd que el contenido del proyecto de articulo 43 ya se habia aceptado en
el 11° periodo de sesiones (véase A/CN.9/526, parrs. 44 a 48).
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46. A modo de introduccién, se recordd al Grupo de Trabajo que el proyecto de
articulo 43 establecia, a reserva del proyecto de articulo 44, las condiciones en que
los titulos de transporte o los documentos electronicos de transporte que dejen
constancia de la recepcion de las mercancias constituirian prueba concluyente de
que el porteador habia recibido las mercancias descritas en los datos del contrato, y
cuando deberian considerarse una mera prueba rebatible de esa recepcion. El Grupo
de Trabajo expres6 su conformidad con el texto enunciado en el proyecto de
apartado 43 a).

47. El Grupo de Trabajo convino en que el aspecto mas controvertido de la
disposicion era el proyecto de inciso 43 b) ii) en lo concerniente al efecto probatorio
de los titulos de transporte no negociables o de los documentos electronicos de
transporte no negociables. Se recordd que la variante A del proyecto de inciso 43 b) ii)
era un poco mas amplia que la variante B, pues no limitaba la proteccién que ofrecia a
terceros a quienes hubieran comprado y pagado las mercancias confiando en la
descripcion de las mismas consignada en los datos del contrato y que, en
consecuencia, incluiria, por ejemplo, un banco que hubiera confiado en los datos del
contrato para adelantar dinero al consignatario.

48. Se recordd al Grupo de Trabajo que en A/CN.9/WG.III/WP.68 se habia
propuesto como variante C una tercera variante de este inciso para tener en cuenta
los conocimientos de embarque emitidos a nombre de una determinada persona, que
fue aprobada por el Grupo de Trabajo para incluirla en el proyecto de convenio
(véase A/CN.9/594, parrs. 208 a 211). El texto de la variante C del inciso 43 b) ii),
propuesta con el fin de sustituir las variantes A y B, era el siguiente (véase
A/CN.9/WG.III/WP.68, parr. 21): “Si se ha emitido un titulo de transporte no
negociable o un documento electrénico de transporte no negociable en el que conste
que deba devolverse para obtener la entrega de las mercancias, cuando dicho titulo o
documento se haya transferido al consignatario que obraba de buena fe”.

Pros y contras de negociable y no negociable

49. Como explicaciéon de la variante C, se recordé al Grupo de Trabajo que la
regla basica con respecto a la fuerza probatoria era que los titulos de transporte y los
documentos de transporte negociables se considerasen prueba concluyente, mientras
que los titulos de transporte no negociables y los documentos de transporte no
negociables se considerasen prueba rebatible. Se dijo que la unica excepcién a este
criterio general se daba en el caso de las cartas de porte maritimo, a las que se habia
convenido aplicar las Reglas uniformes sobre las cartas de porte maritimo del
Comité Maritimo Internacional (CMI). Con animo de elevar la categoria y el uso de
las cartas de porte maritimo, esos documentos se consideraron prueba concluyente
entre el porteador y el consignatario. Se dijo que la objecion primordial que se
formulé a que se extendiera el rango de prueba concluyente a los titulos y
documentos de transporte no negociables en los términos expresados en las
variantes A o B fue que se consider6é improcedente conferir ese rango probatorio en
base a un acto unilateral del consignatario, es decir, el acto de haber confiado en la
descripcion de las mercancias. Se sugirio que los conocimientos de embarque
emitidos a nombre de determinadas personas que incluyesen una regla de
presentacion merecian la calificacién de portadores de prueba concluyente, pero que
los demas titulos de transporte no negociables y documentos de transporte no
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negociables no la merecian. Se manifestd cierto apoyo al criterio expresado en la
variante C.

50. Como aclaracion adicional se hizo observar que en las Reglas de La Haya se
habia otorgado inicialmente s6lo rango de prueba rebatible a los conocimientos de
embarque o titulos analogos, y que en el Protocolo de Visby de 1968 se habian
modificado las Reglas de La Haya para darles rango de prueba concluyente. Se
sugirié que esta enmienda se habia efectuado para hacer frente a los problemas que
habian surgido por la falta de uniformidad en la aplicacion de la regla de prueba
rebatible respecto de los conocimientos de embarque transferidos a terceros que
obraban de buena fe. Ademas se sefialé que la enmienda de 1968 se habia referido
solo a los conocimientos de embarque y no se habia hecho extensible a los titulos de
transporte no negociables, porque el ambito de aplicacion de las Reglas de
La Haya -Visby se limitaba a los conocimientos de embarque y titulos similares.

51. Se plantearon ciertas dudas sobre si era procedente que la fuerza probatoria de
un titulo de transporte o de un documento de transporte dependiera de su condicion
de negociable. Se indic6 que habia cuatro clases de documentos que convenia
considerar a este respecto: los titulos de transporte y los documentos de transporte
negociables, que deberian constituir prueba concluyente; los titulos de transporte y
los documentos de transporte que fueran meros recibos y que no debieran constituir
prueba concluyente; los conocimientos de embarque emitidos a nombre de
determinadas personas que fueran no negociables pero que, no obstante, debieran
surtir el efecto de prueba concluyente; y finalmente, los titulos de transporte y los
documentos de transporte no negociables que fueran prueba de un contrato de
transporte, como las cartas de porte maritimo. Se estimo6 que, de esas cuatro clases,
el tratamiento en cuanto a fuerza probatoria dado a las tres primeras no era
controvertido en lo esencial, pero se propuso que la ultima clase se tratara de una de
las dos maneras siguientes: una opcidn era establecer que, de no declararse otra cosa
en ¢l, el titulo de transporte o el documento de transporte constituyeran prueba
concluyente, mientras que la otra opciéon consistia en establecer que, de no
declararse otra cosa en ¢él, el titulo de transporte o el documento de transporte
constituyese mera prueba rebatible. Se expresd cierto apoyo a una regla que
estipulase que esta cuarta clase de documentos era prueba concluyente a menos que
en ellos se indicase otra cosa. Como apoyo adicional a esta propuesta, se expresaron
opiniones en el sentido de que tal regla podia también ser idonea al fomentar un
mayor uso de las cartas de porte maritimo en los supuestos en que fuera innecesario
un conocimiento de embarque. Sin embargo, se manifestd cierta inquietud por el
hecho de que este enfoque podia ser causa de incertidumbre juridica al permitir a las
partes alterar la naturaleza juridica de un documento insertando en ¢l una
determinada declaracion.

52. Se propuso también otro criterio como alternativa para abordar el problema de
como decidir qué titulos de transporte y documentos de transporte deberian
constituir prueba rebatible, y qué otros constituir prueba concluyente. Se sugirid
abandonar la distincion entre titulos de transporte y documentos de transporte
basada en su caracter negociable en favor de un planteamiento en que el titulo de
transporte o el documento de transporte se considerase prueba rebatible en todos los
casos excepto cuando se satisficieran tres requisitos: que la relacidon se estableciera
entre el porteador y un tercero distinto del cargador, y cuando ese tercero obrase de
buena fe y confiando en la descripcion de las mercancias consignada en el titulo de
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transporte o el documento electronico de transporte. Si se satisfacian estos tres
requisitos, el titulo de transporte o el documento de transporte se considerarian
prueba concluyente.

53. Subsisti6 una opinién firmemente mantenida, a saber, que con la unica
excepcion de los titulos de transporte o los documentos electronicos de transporte
no negociables en los que se indicase que tenian que ser devueltos para obtener la
entrega de las mercancias, la regla de la prueba rebatible deberia ser la generalmente
aplicable a los titulos de transporte o los documentos de transporte no negociables
como las cartas de porte maritimo, mientras que la regla de la prueba concluyente
deberia aplicarse Unicamente a los titulos de transporte y a los documentos
electronicos de transporte negociables. Se dijo que cualquier otro criterio podria
entrafiar el riesgo de causar importante confusion en cuanto a la naturaleza juridica
de los titulos de transporte o los documentos de transporte. Se sefiald que el apoyo a
esta opinion dimanaba de la regla fundamental seglin la cual el transferente de un
titulo de transporte o un documento de transporte no estaba facultado para transferir
a otras personas derechos mayores que los que €l poseia, asi como de la excepcidn a
esa regla en el caso de los instrumentos negociables como los pagarés o los
conocimientos de embarque, en el cual los derechos podian invocarse basandose en
lo expresado en el propio titulo de transporte o documento de transporte. No
obstante, se plantearon cuestiones acerca de si tal ldgica mezclaba innecesariamente
conceptos del derecho que regulaba las cesiones con el efecto probatorio que
deberia tener el titulo de transporte o el documento de transporte, cuando sirviese
como recibo, en lo que respecta a la protecciéon de los derechos de terceros que
obrasen de buena fe.

54. Se hizo otra observacion en el sentido de que la cuestion en debate no deberia
ser tanto una cuestion del derecho relativo a las cesiones o de las consecuencias
estrictas de la negociabilidad, como una cuestion de distribuir el riesgo de confiar en
informacidn inexacta dada en los datos del contrato entre el porteador, que poseia
conocimientos especializados y consignaba la informacién, y el consignatario
inocente. En este orden de ideas, se exhortdo al Grupo de Trabajo a salirse de los
limites del principio estricto de la juridicidad interna y adoptar una decision basica
que permitiera que los titulos de transporte o los documentos de transporte no
negociables se considerasen prueba concluyente en ciertos casos para facilitar el
comercio.

55. Exhortando a la busqueda de una foérmula conciliatoria, se sefialé que lo
consignado en los datos del contrato venia determinado por los requisitos
enunciados en el proyecto de articulo 38, y que los apartados 1) a), b) y c) del
mismo se referian a la informacion que habia de suministrar el cargador,
informaciéon que el porteador no tenia obligacién explicita alguna de comprobar.
Asimismo, se hizo observar que, puesto que el porteador nunca comprobaba el
contenido de los contenedores en la practica, la cuestion de si un titulo de transporte
o un documento de transporte habia de considerarse prueba rebatible o prueba
concluyente era de escasa trascendencia, pues no se aplicaba en absoluto al
comercio en contenedores y los dos tipos de fuerza probatoria tenian en la practica
un efecto similar.
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Nocion de “confianza’y “buena fe” en relacion con terceros

56. Ademads, se expresd inquietud acerca del requisito establecido en el
inciso b) ii) del proyecto de articulo 43, segun el cual la fuerza probatoria de un
titulo de transporte o de un documento electréonico de transporte dependeria de si un
tercero habia confiado realmente, en detrimento propio, en la descripcion de las
mercancias consignada en los datos del contrato. Se dijo que este planteamiento era
relativamente desconocido en los paises de tradicion juridica romanista, y se
expreso preferencia por una solucién mas general que ligara la fuerza probatoria del
titulo de transporte o del documento electronico de transporte con la funcién que el
mismo cumplia, combindndola tal vez con una regla general que protegiera al
tenedor de buena fe, de manera parecida al derecho que regulaba los instrumentos
negociables, como las letras de cambio y los pagarés, en muchos regimenes
juridicos.

Conclusiones concertadas por el Grupo de Trabajo acerca del proyecto de
articulo 43

57. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6 que:

- Si bien habia acuerdo en cuanto al texto del proyecto de apartado 43 a), el
debate sobre el proyecto de apartado b) indicaba que aun no se habian
reducido lo suficiente para permitir la formacidén de consenso en el Grupo de
Trabajo las diferencias de criterio sobre el tratamiento, en el aspecto
probatorio, que deberia conferirse a ciertos titulos de transporte o ciertos
documentos electronicos de transporte, fueran negociables o no negociables;

y

- Durante el debate se habian formulado varias propuestas diferentes, segun las
cuales se pidid a la secretaria que preparase otro proyecto de texto que se
examinara en futuras deliberaciones en las que se tuvieran en cuenta las
distintas opiniones expresadas en el Grupo de Trabajo.

Texto revisado del proyecto de articulo 43

58. El Grupo de Trabajo recordd su anterior deliberacion sobre el articulo 43,
relativo a prueba rebatible y prueba concluyente, asi como su deliberacién sobre su
apartado b), que mostro divergencias de criterio en el Grupo de Trabajo respecto del
trato que deberia darse desde el punto de vista probatorio a la informacion
consignada en ciertos titulos de transporte o documentos electronicos de transporte,
fueran o no negociables (ver parrs. 45 a 57 supra). A fin de solventar las opiniones
discrepantes expresadas acerca del apartado 43 b), se hizo la propuesta de revisar el
texto del articulo 43 como sigue:

“Articulo 43. Fuerza probatoria de la descripcion de las mercancias en el
contrato

De no disponer otra cosa el articulo 44, todo titulo de transporte o todo
documento electronico de transporte que deje constancia de la recepcidn de las
mercancias constituye prueba rebatible de que el porteador ha recibido las
mercancias conforme estan descritas en los datos del contrato; y
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a) No serd admisible prueba alguna en contrario presentada por el
porteador con respecto a datos del contrato relativos a las mercancias, cuando
dichos datos estén consignados en:

i) Un titulo de transporte negociable o un documento electréonico de
transporte negociable que sea transferido a un tercero que esté obrando
de buena fe, o en

ii)  Un titulo de transporte no negociable o documento electronico de
transporte no negociable en el que se indique que debera ser restituido
para obtener la entrega de las mercancias y que se haya transferido a un
consignatario que estuviera obrando de buena fe.

b) Tampoco serda admisible prueba alguna en contrario presentada por
el porteador frente al consignatario, obrando de buena fe, con respecto a los
datos del contrato relativos a las mercancias que estén consignados en un titulo
de transporte no negociable o en un documento electrénico de transporte no
negociable, cuando dichos datos hayan sido facilitados por el porteador. A los
efectos del presente apartado, se considerara que la informaciéon concerniente
al namero y el tipo de los contenedores son datos facilitados por el porteador.”

Enmiendas contenidas en la propuesta

59. Se puntualizé que la referencia a los “datos [del contrato] ... facilitados por el
porteador” que figuraba en la propuesta incluia toda la informacidon enumerada en
los apartados 38 1) d) a f) (inclusive), asi como el nuevo apartado que se introducira
en el articulo 38 1) concerniente al numero de documentos originales emitidos. Se
sefialdé que, en relacion con la oracién final del apartado 43 b), tal vez fuera
necesario afladir un texto en el sentido de que se consideraria que la informacién
sobre el numero y el tipo de los contenedores habia sido proporcionada por el
porteador, mientras que se consideraria que la informacion sobre los precintos de los
contenedores habia de proporcionarla el cargador. Para responder a esas inquietudes
se propuso afiadir en el apartado b), a continuacion de la palabra “contenedores”, las
palabras “, sus numeros de identificacion y los datos indicados en los
apartados 1) d) a f) (inclusive) del articulo 38,” asi como el numero de documentos
originales emitidos. Ademads se propuso insertar al final del apartado b) otra oracidon
concebida en términos como los siguientes: “Se considerara que correspondera al
cargador proporcionar la informacion sobre el numero de los precintos de los
contenedores”. Estas enmiendas recibieron vigoroso apoyo.

60. Se sefalé que la parte introductoria del apartado a) se habia modificado,
sustituyéndose el criterio de la “prueba concluyente”, que se habia estimado
problematico, por el mas sencillo de la “prueba en contrario”. Asimismo, se habia
afiadido al texto el inciso a) ii), que reflejaba el consenso del Grupo de Trabajo
sobre la pertinencia de incluir en el apartado a) los conocimientos de embarque
emitidos a nombre de determinada persona (ver parrs. 48, 49, 51 y 53 supra).

61. Se explicé que el proposito de la propuesta habia sido preservar el statu quo
con respecto a los titulos de transporte y los documentos electronicos de transporte
negociables y ofrecer una formula de avenencia sobre el valor probatorio de los titulos de
transporte y documentos electronicos de transporte no negociables a fin de armonizar las
opiniones discrepantes expresadas sobre este particular (ver parrs. 49 a 55 supra). En este
aspecto, la innovacion principal se daba en el proyecto de apartado b), que precisaba la
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naturaleza de la avenencia lograda, al establecer una clara distincion entre la fuerza
probatoria de la informacion consignada en los datos del contrato de un titulo o de
un documento de transporte no negociable segiin que esa informacion hubiera sido
facilitada por el porteador o por el cargador. Se dijo, respecto de la informacion
consignada en dichos documentos de transporte, que no se deberia admitir prueba en
contrario del porteador frente al consignatario, salvo que la informaciéon impugnada
hubiera sido facilitada por el cargador.

Debate general

62. Si bien subsistieron ciertas inquietudes acerca de sustituir el requisito de la
confianza depositada en la informacion por una regla de “buena fe”, y se expresaron
ciertas dudas en cuanto a que se reconociera valor probatorio a cualquier tipo de
documento de transporte no negociable, se admitié en general que la propuesta
suponia un avance hacia una solucién de avenencia. Se expresd en el Grupo de
Trabajo un fuerte respaldo general por el criterio adoptado en el texto revisado del
articulo 43, que ofrecia una buena formula conciliatoria para proseguir la
deliberacion.

Apartado b)

63  Se sugirié que, en la practica, tal vez no fuera facil aplicar el apartado b) de la
disposicion propuesta para determinar la fuerza probatoria de la informacion
consignada en los datos del contrato de un titulo o de un documento de transporte no
negociable si un porteador decidia formular una reserva a la informacion facilitada
por el cargador, al amparo del articulo 41 a) ii). En respuesta, se explicd que si el
porteador insertaba una cldusula de reserva a la informacién facilitada por el
cargador, como por ejemplo “contenido desconocido” o “conforme a lo indicado por
el cargador”, la descripcion de las mercancias seguiria siendo la facilitada por el
cargador, pero si el porteador, estimando que la descripcion del cargador era
incorrecta, insertaba su propia descripcion conforme a lo previsto en el articulo 41
a) ii), lo haria a su propio riesgo, ya que esa descripcion seria considerada como
informacion facilitada por el porteador.

1

Inclusion de un “mero recibo’

64. Se hizo el reparo de que la definicion de titulo de transporte o documento
electronico de transporte que figuraba en el proyecto de articulo 1 n) era muy
amplia y podria incluir un mero recibo. Se planted la cuestion de si era adecuado
que en el proyecto de apartado b) se hiciera referencia a un titulo de transporte o un
documento de transporte no negociable que unicamente dejara constancia de la
recepcion de las mercancias por el porteador, ya que un mero recibo se emitia como
simple prueba de la recepcion entre el cargador y el porteador, sin otro valor. En
cambio, una carta de porte maritimo era un tipo de documento no negociable
distinto en el que se dejaba constancia del contrato de transporte, y se identificaba al
consignatario. No obstante, se expresd la opinién de que a veces procederia que la
regla del apartado b) fuera aplicable a un mero recibo, segun cual fuera su
naturaleza. Ademas, se sefiald que en la mayor parte de los ordenamientos juridicos
internos existia un principio general que impedia a las partes presentar pruebas
contrarias a lo declarado por ellos. Por ultimo, se hizo observar que, a tenor de su
texto, era improbable que este apartado se aplicara a dicho supuesto, ya que un mero
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recibo rara vez cumpliria una funcién en las relaciones entre un porteador y un
consignatario. No obstante, subsistieron ciertos reparos sobre la inclusion de un
mero recibo en el ambito de aplicacion del apartado b), por ejemplo que podria tener
cierto efecto vinculante, particularmente en ordenamientos juridicos en los que no
existiera una norma general que impidiera a una parte alegar como prueba su propia
declaracion, y se sugirid6 que podria hacerse un esfuerzo para examinar la
posibilidad de excluir a un mero recibo del alcance de la regla del apartado b).

“facilitados por”

65. Otra cuestion que se planteé fue la de si la expresion “facilitados por el
porteador” resultaba lo bastante clara, y se expreso la inquietud de que suscitara
dificultades de prueba, pues lo mas frecuente era que el porteador consignase la
informacion en los datos del contrato. En respuesta, se dijo que tener que probar de
quién provenia la informacion no resultaria demasiado gravoso en el contexto del
transporte moderno. Se sefialé que los porteadores solian tener antes formularios de
instrucciones para los cargadores, segun los cuales el cargador debia proporcionar
cierta informaciéon especifica, pero que hoy dia existian pautas arraigadas en el
sector en cuanto a quién tenia que facilitar cierta informacion.

>

“por el porteador frente al consignatario’

66. Se hizo también una pregunta sobre por qué la aplicacién del proyecto de
apartado b) se limitaba al “porteador frente al consignatario”. A este respecto, se
sefiald que el titulo o el documento de transporte so6lo tenia que ser firmado por el
porteador y que el articulo 39 no estipulaba que el cargador tuviera que firmar dicho
titulo o documento, pero a tenor de la actual disposicion, el cargador no estaria
protegido de la misma manera que el consignatario. En respuesta, se hizo observar
que el consignatario tenia una posicidon particular puesto que intervenia en la
transaccion sin haber participado en el contrato de transporte, pero que el cargador
no necesitaba la misma proteccién porque intervenia en el contrato de transporte y
el suministro de informacion en los titulos o los documentos de transporte.

Autonomia de las partes para acrecentar el valor probatorio de un titulo o de un
documento de transporte

67. En respuesta a una pregunta, se dijo que, a tenor del proyecto de convenio, y
particularmente de su articulo 94, nada impediria que las partes acordasen
acrecentar el valor probatorio de un titulo o de un documento de transporte no
negociable consignando en su texto una declaracién de que dicho documento
constituia una prueba concluyente. Sin embargo, se recordé que las partes no
podrian rebajar el rango probatorio de un documento de transporte, y que si bien tal
declaracion en el anverso del titulo o documento podia cambiar su valor probatorio,
no podria cambiar la condicién de negociable o no negociable del propio titulo o
documento de transporte.
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Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el texto revisado del proyecto de
articulo 43

68. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- que era aceptable en cuanto a su contenido la propuesta de avenencia, con la
enmienda introducida al final del apartado b); y

- que la Secretaria preparase un texto en el que se tuvieran en cuenta las
observaciones hechas para su examen en un periodo de sesiones futuro.

Proyecto de articulo 44. Fuerza probatoria de una clausula de reserva

69. El Grupo de Trabajo examiné el texto del articulo 44 tal como figuraba en el
documento A/CN.9/WG.III/WP.56 y se reproducia en el parrafo 47 de
A/CN.9/WG.III/WP.62, asi como una variante presentada en el parrafo 49 de
A/CN.9/WG.III/WP.62. Se recordd al Grupo de Trabajo que en el articulo 44 se
definia el efecto practico de una clausula de reserva del porteador que cumpliera
con los requisitos del articulo 41, que primaria sobre toda prueba rebatible o
concluyente que pudiera, de lo contrario, existir en virtud de lo previsto en el
articulo 43. Se recordd asimismo que en el 11° periodo de sesiones del Grupo de
Trabajo se habia expresado la opinion de que el articulo 44, en su forma actual,
favorecia al porteador porque le permitia invocar sus clausulas de reserva, sin tener
que probar su propia diligencia respecto de las mercancias (A/CN.9/526, parr. 50,
asi como parrs. 49 a 52). La nueva variante adoptaba un enfoque maés restrictivo, al
obligar al porteador que invocara una reserva a demostrar la existencia de una
cadena continua de custodia, entregando un contenedor que estuviera en las mismas
condiciones en que lo hubiera recibido.

70. En el Grupo de Trabajo recibi6é cierto apoyo la variante reproducida en el
parrafo 49 de A/CN.9/WG.III/WP.62, pues se estimé que ofrecia una solucion
conciliatoria por la que se preservaba el equilibrio entre los intereses de los
cargadores y de los porteadores. Se explicé ademas que el texto de la variante se
habia redactado con esmero a fin de permitir que se formularan reservas en casos en
los que anteriormente raras veces se habian permitido, pero al mismo tiempo se
habia procurado evitar que facilitara demasiado ese tipo de reservas sin tomar en
consideracion el cuidado con el que el porteador hubiera tratado las mercancias.

71. Las delegaciones del Grupo de Trabajo apoyaron con firmeza el texto del
articulo 44, tal como aparecia en A/CN.9/WG.III/WP.56. En respuesta a las
preocupaciones expresadas sobre la necesidad de asegurar que el porteador actuara
con diligencia respecto de las mercancias, se expreso la opinién de que el hecho de
que toda reserva deba cumplir los requisitos del articulo 41 deberia ser suficiente a
tal efecto, habida cuenta ademds de que el articulo 44 so6lo permitia que dichas
clausulas surtieran efecto en la medida en que efectivamente cualificaran la
descripcion que se hubiera dado de las mercancias.

72. Se solicitd que se aclarara la relacion entre los articulos 41 y 44 y, en
particular, sobre si el articulo 44 era necesario habida cuenta de la frase enunciada
en el articulo 41 que decia: “el porteador no responde de la exactitud de la
informacion facilitada por el cargador”. Se respondié a dicha solicitud explicando
que si bien el de articulo 41 preveia la inclusién de una clausula de reserva que
cumpliera ciertos requisitos, el articulo 44 era necesario, por ser el que determinaba
el efecto juridico de tal clausula. Se aclar6 también que la fuerza probatoria
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rebatible o concluyente del titulo o del documento no quedaba totalmente anulada
por la clausula de reserva, dado que habia cierta informaciéon consignada en el titulo
o en el documento sobre la que no se permitian reservas. No obstante, se hizo una
sugerencia de redaccion conforme a la cual, habida cuenta de que el Grupo de
Trabajo preferia el texto que figuraba en el documento A/CN.9/WG.III/WP.56,
cabria plantearse la simplificacién del texto incorporando el articulo 44 al
articulo 41.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 44
73. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio lo siguiente:

- Retener el texto del articulo 44 pero reexaminarlo cuando se hubiera
ultimado el texto del articulo 41 y estudiar la posibilidad de incorporar el
articulo 44 al articulo 41.

Proyecto de articulo 45. “Flete pagado de antemano”

74. Se recordd que, a pesar de que el Grupo de Trabajo hubiera suprimido en su
13° periodo de sesiones el capitulo propuesto sobre el flete, se habia retenido entre
corchetes el articulo 45 de dicho capitulo en el texto del proyecto de convenio. Se
recorddo al Grupo de Trabajo que esta disposicion preservaba el derecho del
porteador a cobrar el flete del consignatario, a menos que en el titulo de transporte
negociable o en el documento de transporte electréonico negociable figurara una
indicacion afirmativa, como “flete pagado de antemano”. Se recordd también que
los partidarios de este articulo adujeron que su inclusién en el texto respondia a la
finalidad de proteger a los terceros tenedores de documentos de transporte, como los
bancos y de ofrecerles un texto mas claro (A/CN.9/552, parrs. 163 y 164).

75. El Grupo de Trabajo examind tres opciones que cabria elegir en relacion con el
articulo 45: su supresion total; su revision a fin de ajustarlo al contenido del
articulo 16.4 de las Reglas de Hamburgo, o su mantenimiento en el texto tal como
figuraba.

Supresion del proyecto de articulo

76. Algunas delegaciones apoyaron la supresion del articulo 45. A ese respecto, se
opind que, dado que las condiciones generales en las que debia pagarse el flete se
habian dejado en manos del derecho interno, no era apropiado regular, en el
proyecto de convenio, las circunstancias en que el flete no debiera ser pagado.
Asimismo, se argumentd que el pago del flete era una cuestiéon comercial cuya
resolucion deberia dejarse en manos de las partes.

Revision conforme al articulo 16.4 de las Reglas de Hamburgo

77. Algunas delegaciones apoyaron la revision del articulo 45 de conformidad con
el articulo 16.4 de las Reglas de Hamburgo. No obstante, se expresaron reservas
acerca de esa disposicion de las Reglas de Hamburgo, pues enunciaba una
presuncion inversa a la del articulo 45 del futuro convenio en relaciéon con el pago
del flete, en virtud de la cual el porteador perdia el derecho a cobrar el flete del
consignatario conforme a las Reglas de Hamburgo, a menos que en el documento de
transporte figure una indicacién afirmativa, como la de “el flete ha de ser pagado
por el consignatario”.
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Retencion de este articulo en el texto del proyecto

78. Si bien se consideré en general que esta disposicion regulaba un problema
practico, pero que no era una disposicion fundamental del proyecto de convenio, se
apoyo la retencion de este articulo, en su forma actual, en el texto del proyecto. Se
argumentd que esta disposicion se limitaba a enunciar lo que era una practica
internacional no controvertida, en virtud de la cual, caso de haberse consignado en
el documento que el flete se habia pagado de antemano, el porteador no podia
reclamar su cobro del destinatario.

79. También en apoyo de su retencidn, se recordd6 que la finalidad de tal
disposicion era resolver dos problemas practicos. En primer lugar, si en un titulo o
en un documento electronico de transporte figuraba la indicacion “flete pagado de
antemano”, quedaria claro que los bancos (y los terceros en general) nunca serian
responsables del pago del flete; y, en segundo lugar, esta disposicion dejaria sin
efecto la excepcion injustificada del cargador frente al porteador, que pretendiera
cobrar el flete de aquél, de que un documento con la indicaciéon “flete pagado de
antemano” es un resguardo emitido por el porteador que demuestra que de hecho el
flete ya ha sido pagado (véase A/CN.9/WG.III/WP.62, parr. 57). Se apoyd el
mantenimiento del proyecto de articulo en el texto por estimarse que regulaba estos
dos problemas practicos.

Derecho de retencion de las mercancias por el porteador y otras propuestas
concernientes al texto

80. Se seflalo que, si bien el articulo, en su forma actual, confirmaba que el
consignatario o un tercero no estaban obligados a pagar el flete, no excluia
explicitamente la posibilidad de que el porteador invocara un gravamen o un
derecho de retencion sobre las mercancias a fin de forzar al consignatario o a otro
tercero a pagar el flete a fin de recibir la entrega. Si bien se expresaron algunas
reservas sobre la mencion del derecho de retencidn en esta disposicion, habida
cuenta de que el Grupo de Trabajo habia convenido en abordar dicho derecho en
otra parte del proyecto de convenio (véase A/CN.9/594, parrs. 114 a 117), se apoyd
la inclusién en el texto de palabras del tenor de las que figuraban en el parrafo 59
de A/CN.9/WG.III/WP.62 para regular esa situacion.

81. Se explicé que histéricamente se habia limitado esta disposicion a los titulos
de transporte negociables, porque los problemas se habian planteado en relacién con
ellos. No obstante, hubo delegaciones que apoyaron la propuesta de que el proyecto
de disposicidn se hiciera extensivo a los titulos y a los documentos electronicos de
transporte tanto negociables como no negociables, pero se tuvo en cuenta que esta
decision podria tener que reconsiderarse si el Grupo de Trabajo adoptara una
decision sobre el texto del proyecto de articulo 43 sobre las pruebas rebatibles o
concluyentes (véase a este respecto el texto revisado y su examen en los parrs. 58 a
68 supra). Ademas, se sugirié que en el proyecto de articulo 45 se exigiera de las
partes que actuaran de buena fe conforme a lo enunciado en el articulo 43.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 45
82. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio lo siguiente:

- Revisar el texto del articulo 45, como sigue:
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o Incorporando a ¢l palabras del tenor de las que figuraban en el parrafo 59
de A/CN.9/WG.III/WP.62;

o Ampliando el alcance del texto para que abarcara los documentos de
transporte tanto negociables como no negociables; y

o Considerandose la posible inclusion en el texto de un requisito por el que
se exija la buena fe de las partes, al igual que en articulo 43.

Obligaciones del cargador — Capitulo 8

Proyecto de articulo 31. Responsabilidad del cargador por demora
Debate general sobre el problema de la responsabilidad por demora

83. Se recordd al Grupo de Trabajo que la ocasién mas reciente en que habia
examinado el tema de la responsabilidad del cargador por demora fue en su
17° periodo de sesiones (A/CN.9/594, parrs. 199 a 207) y que lo habia examinado
anteriormente en su 16° periodo de sesiones (A/CN.9/591, parrs. 133 y 143 a 147).
Se recordd asimismo que el Gobierno de Suecia habia presentado un documento con
informaciéon relativa a la demora (A/CN.9/WG.III/WP.74), y que se habian
presentado propuestas por escrito a este respecto a fin de que el Grupo de Trabajo
las examinara en su actual periodo de sesiones (A/CN.9/WG.III/WP.73, parrs. 24
a27), y otras anteriores para su examen en el 17° periodo de sesiones
(A/CN.9/WG.III/WP.67, parr. 22, y A/CN.9/WG.III/WP.69, parrs. 8 a 14). El examen
por el Grupo de Trabajo del régimen de la responsabilidad del cargador por demora
se basdé en el texto del articulo 31 que figura en los anexos [ y II
de A/CN.9/WG.III/WP.56.

84. El Grupo de Trabajo recordd que, a tenor de los articulos 28 y 30, el cargador
estaba obligado a entregar las mercancias listas para el transporte y a facilitar al
porteador ciertos datos, instrucciones y documentos. Se recordd asimismo que la
responsabilidad del cargador por demora imputable al incumplimiento de alguna de
esas obligaciones, estaba regulada en el articulo 31, mientras que la responsabilidad
del porteador por demora se regulaba en el articulo 22, que el Grupo de Trabajo
habia examinado por ultima vez en su 13° periodo de sesiones (A/CN.9/552,
parrs. 18 a 31). Se record6 también al Grupo de Trabajo que, durante su 16° periodo
de sesiones, habia decidido que la responsabilidad por incumplimiento de las
obligaciones del cargador deberia estar, en principio, basada en la culpa,
imponiéndose al reclamante una carga ordinaria de la prueba (A/CN.9/591,
parr. 138). Cabia prever dos excepciones a esta regla general: una la de que el
cargador fuera tenido por objetivamente responsable, caso de no haber informado al
porteador de la peligrosidad de las mercancias transportadas o por no haber marcado
o etiquetado esas mercancias como es debido (véase el art. 33), y la otra por la
pérdida o los daflos imputables a la inexactitud de la informacién o de las
instrucciones que de hecho hubiera facilitado al porteador (A/CN.9/591, parrs. 148
a 150). Se senal6é también que la responsabilidad del cargador no estaba limitada en
el texto actual del proyecto de convenio, de modo que el cargador, de ser declarado
responsable, se veria expuesto a una responsabilidad potencialmente enorme e
inasegurable por todo dafio emergente y por toda pérdida material imputable al
incumplimiento de sus obligaciones (A/CN.9/WG.III/WP.69 en general, y parr. 8,
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y A/CN.9/591, parrs. 143 a 147). El Grupo de Trabajo recordé que, a raiz de esa
inquietud se habia propuesto en su 17° periodo de sesiones que, en ausencia de un
limite aceptable de la responsabilidad del cargador por las pérdidas econdémicas o
dafios emergentes imputables a su demora, convendria eliminar del régimen del
futuro convenio esta nocién de la responsabilidad por las pérdidas econémicas o el
dafio emergente imputables a demora tanto del cargador como del porteador
(A/CN.9/WG.III/WP.69, parrs. 8 a 14).

Regulacion de la demora en otros convenios y en el derecho interno

85. Al presentarse el documento A/CN.9/WG.III/WP.74, se inform6 al Grupo de
Trabajo de que las Reglas de La Haya-Visby no contenian regla alguna sobre la
responsabilidad del porteador por demora, pero que las Reglas de Hamburgo
regulaban esa responsabilidad, pero basadndola en la culpa y la limitaban a una suma
equivalente a 2,5 veces el importe del flete pagadero por las mercancias demoradas,
(articulo 6.1 b)) pero que no excediera de la cuantia total del flete abonable en
virtud del contrato para el transporte global de las mercancias por mar. Ademas,
conforme a las Reglas de La Haya-Visby y a las Reglas de Hamburgo, el cargador
puede ser considerado responsable por concepto de culpa por los dafios imputables a
su demora (véanse, respectivamente, los arts. 4.3 y 12) u objetivamente responsable
de la pérdida, incluida la imputable a demora, a causa de haber facilitado
informacidon inexacta (véanse, respectivamente, los articulos 3.5 y 17.1), o
responsable por no haber marcado o etiquetado debidamente toda mercancia
peligrosa ni haber informado sobre su peligrosidad (véanse las Reglas de Hamburgo,
art. 13.2 a)). Se recordd ademds que la responsabilidad del cargador conforme a
dichas reglas era ilimitada.

86. Se recordd también al Grupo de Trabajo que, si bien la responsabilidad por la
pérdida material de las mercancias imputable a demora era bien conocida y ya
estaba reglamentada en el proyecto de convenio, la responsabilidad por pura pérdida
econémica o por dafios emergentes imputables a la demora del cargador o del
porteador no estaba reconocida en la legislacion sobre el transporte de algunos
paises. En esos ordenamientos, la pura pérdida econdmica o los dafios emergentes
solo eran resarcibles si eran previsibles y si se habia previsto su resarcimiento en el
contrato de transporte. Se estim6 que regular en el proyecto de convenio dicha
responsabilidad modificaria notablemente el statu quo, por lo que deberia hacerse
con particular cuidado y sentido de la equidad. En respuesta a una pregunta, se
aclar6 que la principal preocupaciéon de los cargadores con respecto a su
responsabilidad eventual por demora era que el mero hecho de no presentar
puntualmente y con exactitud la informacion y la documentacion requeridas al
porteador, o de que las mercancias daflaron al buque y retrasaron su salid, exponia al
cargador a una responsabilidad sin limite frente al porteador por las cantidades que
éste tuviera, a resultas de ello, que resarcir a los demas cargadores con mercancias a
bordo del mismo buque.

Tres posibles opciones para regular la demora

87. Se opind que en el proyecto de convenio cabia adoptar tres posibles enfoques
para regular la responsabilidad por pura pérdida econdmica o dafio emergente
causado por una demora del cargador o del porteador.
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Primera opcion: no regular la responsabilidad por demora ni del cargador ni del
porteador

88. Segun se indico, la primera opcidén consistia en dejar la responsabilidad por
demora totalmente al margen del proyecto de convenio, salvo que fuera imputable a
la presentacion de informacion inexacta por el cargador. Este criterio supondria la
supresion de todas las referencias a la demora, lo que dejaria la cuestion de la
responsabilidad por demora del cargador y del porteador al arbitrio del derecho
interno aplicable y no habria uniformidad al respecto.

89. Este enfoque obtuvo cierto apoyo. Se dijo, no obstante que algunos de los
convenios regionales de transporte unimodal, tales como el Convenio relativo al
contrato de transporte internacional de mercancias por carretera (CMR) de 1956, en
su forma enmendada por el Protocolo de 1978, y las Reglas Uniformes relativas al
contrato para el transporte internacional de mercancias por ferrocarril, que figuran
en forma de apéndice del Convenio internacional relativo al transporte de
mercancias por ferrocarril, en su forma enmendada por el Protocolo de
Modificacion de 1999 (COTIF/CIM), regulan la responsabilidad por demora en la
entrega lo que podria dar lugar a discrepancias o conflictos normativos en todo
Estado que sea parte en esos convenios. Otra inquietud era la de que en la era actual
del transporte, un factor clave era la denominada entrega “justo a tiempo” que
dejaria de tenerse en cuenta en el proyecto de convenio si se suprimia toda
referencia a la responsabilidad por demora. Se observd ademas que eliminar todas
las referencias, que pudiera haber en el texto del futuro convenio, a la
responsabilidad del cargador por demora no le exoneraria necesariamente de su
responsabilidad al respecto, dadas las obligaciones del cargador, enunciadas en su
capitulo 8, que incluian la responsabilidad del cargador por toda pérdida ocasionada
por las mercancias que hubiera expedido o por el incumplimiento de alguna de sus
obligaciones a tenor del articulo 31. Ahora bien, de dejarse la responsabilidad del
cargador por la pérdida economica al arbitrio del derecho interno aplicable, se
debera suprimir en su totalidad el capitulo del proyecto de convenio concerniente a
las obligaciones del cargador o al menos su articulo 31.

Segunda opcion: mantener la responsabilidad del porteador por demora pero
suprimir la del cargador por el mismo concepto

90. La segunda opcidon que se expuso consistia en regular en el proyecto de
convenio la responsabilidad del porteador por demora, pero ignorando la del
cargador por ese mismo concepto y dejandola al arbitrio del derecho interno. Con
ese enfoque, el porteador seguiria gozando de una responsabilidad limitada
uniforme, lo cual, segin se dijo, era mdas importante que prever una la
responsabilidad igualmente uniforme para el cargador por demora, dado que la
obligacion primordial del cargador en virtud del contrato de transporte consistia en
pagar el flete, mientras que la principal obligacion del porteador consistia en hacer
la entrega en destino de las mercancias. No obstante, se argumenté que la segunda
opcion seguia otorgando un trato desigual a los cargadores y al porteador.

91. En apoyo de la segunda opcion, se observo que la responsabilidad del cargador
por demora no habia planteado grandes problemas en la practica. No obstante, se
replicé que en los transportes modernos el factor tiempo adquiria cada vez mayor
importancia, con lo cual podia convertirse en un problema mas grave. Se sefiald
ademds que aun cuando, tedricamente, el porteador no deberia ser responsable ante
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los demdas cargadores por la demora de un cargador, en la practica, existia ain el
riesgo de que el porteador fuera considerado responsable frente a los demas
cargadores e intentara resarcirse de su pérdida reclamando una indemnizacion al
cargador culpable. Se dijo, por ello, que la segunda opcion era inaceptable, porque
seria injusto imponer una responsabilidad tan extensa al porteador sin darle la
posibilidad de repetir o reclamar contra la parte responsable de la demora. Se hablo
también de la necesidad de ponderar la ventaja que cabia esperar de regular la
responsabilidad del cargador por demora frente a la dificultad de tener que probarla
y hacerla efectiva, independientemente de que se limitara o no dicha
responsabilidad.

Tercera opcion: mantener la responsabilidad del porteador y del cargador por
demora, pero fijando un limite apropiado para la responsabilidad del cargador

92. Se explico que la tercera opcion consistiria en regular en el proyecto de
convenio la demora tanto del porteador como del cargador. La inclusién de la
responsabilidad del cargador por demora suscitd cierta inquietud, pues se estim6 que
podia afectar a los servicios de transporte no regulares en los que a menudo se
producian perjuicios por demora y que podia también afectar a cuestiones
contractuales tan bien implantadas como la responsabilidad por sobrestadia y
detencion del buque. Ademas, se expresaron otras inquietudes ante la posibilidad de
que se impusieran deberes al cargador que resultaran mas onerosos que los previstos
en las Reglas de La Haya-Visby o en las Reglas de Hamburgo.

93. Se estim6 que algunas de las ventajas de la tercera opcion dimanaban del
hecho de que se disponia de un criterio uniforme para dotar de previsibilidad,
certeza y equidad al régimen del convenio. El apoyo dado a la tercera variante se
hizo depender en gran medida de que se determinara un limite aceptable para la
responsabilidad del cargador. Se sugirid, no obstante, que convendria aclarar el
sentido con el que se empleaban los términos “perdida” y “demora” en el articulo 31.

Posibles métodos para limitar la responsabilidad del cargador por demora

94. En el Grupo de Trabajo se hicieron varias sugerencias sobre el mejor modo de
determinar un limite apropiado para la responsabilidad de los cargadores. En
general, se estim6 que ese limite debiera ser més bien bajo, dado que el proyecto de
convenio no se habia fijado por objetivo prever una indemnizaciéon plena de dichas
pérdidas econdémicas. Se considerd, sin embargo, que dicho limite deberia ser lo
bastante elevado para servir de estimulo al cargador en el pleno cumplimiento de
sus obligaciones con arreglo al proyecto de convenio.

95. Segln una de las sugerencias, habria que considerar al cargador plenamente
responsable de toda pérdida material, como pudiera ser la pérdida y el dafio sufrido
por el buque y su equipo auxiliar, pero limitando la responsabilidad del cargador por
las pérdidas puramente econdmicas a una cantidad equivalente al valor de las
mercancias expedidas por el cargador. Se opind que este criterio tenia el
inconveniente de que podia crear cierta disparidad, dado que una carga de bajo valor
podia causar tanto dafio como una carga de elevado valor, y que podria ser dificil
determinar el valor de las mercancias. Sin embargo se estimd tal vez equitativo que
los cargadores de volumenes mas importantes de mercancias de elevado valor
asumieran, asimismo, un mayor riesgo. También se consider6 como posible ventaja
la dimanante de que el valor de la mayoria de los productos bésicos transportados en
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servicios de linea se mantenia relativamente estable, lo que permitiria evitar el
recurso a métodos de evaluacion basados en los derechos especiales de giro (DEQG).

96. Se estimd también que otro posible método para determinar el limite de la
responsabilidad del cargador consistia en vincularlo al importe del flete abonable
por las mercancias expedidas por dicho cargador, al igual que se hacia, en el
articulo 65, respecto del limite de la responsabilidad del porteador por demora. Se
estimd que el inconveniente de dicho método tal vez fuera el de que las tasas de
fletamento variaban considerablemente con el tiempo y el de que en cualquier caso
ese limite tal vez resultara demasiado bajo.

97. Se propuso otra posibilidad para determinar el limite de la responsabilidad del
cargador consistente en utilizar el mismo que para el porteador en un supuesto de
pérdidas o dafios sufridos por las mercancias, conforme a lo dispuesto en el
articulo 64. Si bien cabia objetar que la responsabilidad del cargador por demora no
es asimilable a la del porteador por pérdidas o dafios sufridos por las mercancias, la
ventaja de este enfoque radicaba, segun se indico, en que seria equitativo y en que
era bien conocido y previsible. Se observd que este enfoque se habia seguido en un
ordenamiento interno y que los resultados no habian sido del todo satisfactorios.

98. Otra posibilidad que se sugiri6é para establecer un limite seria la de fijar cierta
suma que resultara asegurable. Se consider6 que también este enfoque tenia la
ventaja de dar seguridad y previsibilidad.

99. Se sugirié que el limite que se fijara para la responsabilidad del cargador se
hiciera extensivo a todas sus responsabilidades potenciales, incluidas las derivadas
de toda pérdida material. Esa sugerencia obtuvo cierto apoyo. Se sugirié también
que se especificaran en alguna disposicion las circunstancias en que ese limite podia
ser rebasado. Esta sugerencia no fue adoptada por el Grupo de Trabajo, del mismo
modo que no se aceptd que la responsabilidad por sobrestadia se vinculara a la
demora y que quedara asi sujeta al limite que se fijara.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del tratamiento de la responsabilidad por
pérdidas economicas o daiios emergentes ocasionados por una demora

100. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Dar prioridad a la “tercera opcion” en el tratamiento de la responsabilidad por
pérdidas puramente econémicas o dafios emergentes causados por una demora
del cargador o del porteador, por considerarse el enfoque Optimo para el
proyecto de convenio, a reserva de que el Grupo de Trabajo consiga
determinar un método apropiado para limitar la responsabilidad del cargador
por pérdidas puramente econoémicas o dafios emergentes provocados por una
demora.

Propuestas concernientes a la determinacion de un limite adecuado de la
responsabilidad del cargador por demora

101. El Grupo de Trabajo recordd su decision anterior de que el criterio para el
tratamiento de la responsabilidad por pérdida puramente econdémica o dafios
emergentes ocasionados por una demora por parte del cargador o del porteador
enunciado en la “tercera opcién” (conforme a lo expuesto en A/CN.9/WG.III/WP.74
y debatido en parrs. 92 y 93 supra) seguia siendo el criterio 6ptimo para el proyecto
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de convenio, a reserva de que el Grupo de Trabajo consiga determinar un método
apropiado para limitar toda responsabilidad del cargador por pérdidas puramente
econdmicas o dafios emergentes ocasionados por demora.

102. Se recordd al Grupo de Trabajo que la propuesta de mantener la
responsabilidad del cargador por demora tenia el proposito de dar cabida a los
ordenamientos juridicos que no reconocian responsabilidad por pérdida puramente
econdmica resultante de demora por parte del cargador o del porteador a menos que
fuera previsible, y se hubiera mencionado la obligacidon de resarcirla en el contrato
de transporte. En tales ordenamientos preocupaba a los porteadores que, aun cuando
la demora, fuera imputable al cargador, se tuviera por responsable al porteador con
arreglo al proyecto de convenio, respecto de esa demora frente a los demas
cargadores que tuvieran mercancias a bordo del buque. En esos ordenamientos, los
cargadores sentian, a su vez, inquietud ante el riesgo de incurrir en una
responsabilidad muy elevada, caso de que el porteador trate de resarcirse de toda
indemnizacion que haya abonado a los demas cargadores, interponiendo una accién
de repeticidn contra el cargador moroso.

103. Se propuso que toda disposicion sobre la responsabilidad del porteador por
demora incluyera la aclaracion de que el porteador no seria responsable frente a un
cargador por concepto de pérdida o dafio en tanto éstos fueran imputables a un acto
u omisidon de otro cargador. Esta propuesta recibié apoyo aunque se expreséd el
reparo de que tal aclaracion era innecesaria y pudiera causar confusion puesto que
tal exclusion era deducible del principio general enunciado en el articulo 17 1), que
exoneraba al porteador total o parcialmente de responsabilidad si demostraba que
“la causa o una de las causas de la pérdida, el dafio o la demora no es imputable a
falta suya ni de ninguna de las personas a que se hace referencia en el articulo 19”.
Sin embargo, se sugirid que, como el articulo 17 se prestaba a ser objeto de
interpretaciones judiciales divergentes que, pese a todo, considerasen responsable a
un porteador, acaso por no haber establecido un sistema que permitiera prevenir esa
demora, la aclaracion seguiria resultando 1til.

104. Se hizo observar que la intencion que inspiraba tal disposicion era tnicamente
la de crear un limite con respecto a la pérdida econémica debida a demora, pero que
ese limite no seria aplicable a toda pérdida material o dafio emergente que sea
debido al incumplimiento de alguna otra obligacidén contractual, como seria el caso
de no haberse informado al porteador de la indole peligrosa de las mercancias objeto
de transporte o de no haber sido marcadas o etiquetadas esas mercancias como es
debido (véase art. 33) en cuyo caso la responsabilidad del cargador deberia ser
estricta e ilimitada (véase el parr. 95 supra). Ademas, el cargador seguiria siendo
responsable de toda pérdida emergente que resulte de cualquier dafio material
ocasionado al buque o al resto de la carga o de toda lesiéon corporal que sea
imputable al incumplimiento de alguna de sus obligaciones a tenor de los
articulos 28, 30 y 32.

Posibilidad de limitar la responsabilidad del cargador por demora

105. Recordando el debate anterior en el Grupo de Trabajo acerca de los posibles
limites de la responsabilidad del cargador por demora (véanse los parrs. 94 a 100
supra), se sugirio la posibilidad de fijar, al respecto, una suma de 500.000 derechos
especiales de giro. Se explicé que la razon de proponer una suma fija era que habia
resultado dificil fijar un limite en funcién del peso o del valor de las mercancias o
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del flete abonado, pues ninguno de estos factores se correspondia necesariamente
con el riesgo en cuestion. Por ejemplo un cargador que enviase materiales de
desecho podria causar un dafio de la misma magnitud que un cargador que enviase
equipo electronico. Se seflaldé que, si bien esta cifra era un tanto arbitraria, la
cantidad elegida se basaba en la tasa media del flete abonable por contenedor, que
oscilaba entre 1.500 y 3.000 dolares de los EE.UU., y que la cuantia total del limite
establecido se estimaba suficiente para conseguir que el cargador fuera plenamente
responsable de los dafios por demora ordinarios, pero amparandolo, al mismo
tiempo, frente a todo riesgo excesivo en un supuesto de dafios extraordinarios.

106. Se sugirid6 que se consultase con aseguradores para conocer sus opiniones
sobre si la cifra de limitacion sugerida era adecuada, o sobre si seria mas acertado
establecer un limite general de toda la responsabilidad del cargador por pérdida
puramente econdmica. Se sugirid que tal vez fuera necesario realizar un analisis de
la relacion costo-beneficio de la propuesta para determinar si la cuantia del limite
sugerido representaba un riesgo asegurable y si afectaria o no a los tipos de flete e
incidiria negativamente en el comercio internacional. En respuesta a una propuesta
en el sentido de que tal vez fuera preferible un limite general de toda la
responsabilidad del cargador por concepto de demora, se dijo que tal planteamiento
pudiera hacer necesario un limite mas elevado para dar cabida a la posibilidad
relativamente remota de pérdidas extraordinarias.

Propuesta sobre la posibilidad del resarcimiento por dafios

107. Se sefiald que el proyecto de convenio no se referia expresamente a la cuestion
pero que, al igual que en diversos ordenamientos internos, la previsibilidad y la
causalidad deberian ser elementos necesarios para el éxito de toda reclamacion por
dafos. Se dijo que el proyecto de convenio deberia contener una disposiciéon que
precisara que su régimen no preveia el resarcimiento por dafios, que quedaria, por
ello, al arbitrio del derecho interno aplicable. Con el fin de clarificar estas
cuestiones, se hizo la propuesta de insertar en el proyecto de convenio una
disposicion adicional en términos como los siguientes: “Sin menoscabo del
articulo 23, nada de lo dispuesto en el presente Convenio impedird la aplicacion de
la normativa sobre el alcance de los dafios resarcibles que corresponda con arreglo a
la ley aplicable”. Se sugirié que este principio deberia ser aplicable tanto a los
porteadores como a los cargadores y que la Secretaria examinara la forma en que el
mismo se aplicaria a los regimenes de responsabilidad contemplados en el proyecto
de convenio.

108. Se hizo una pregunta acerca del significado del término “ley aplicable”
empleado en dicha propuesta y sobre si se referia a la ley aplicable al contrato o a la
ley del foro competente. A este respecto se sugirid que, como se trataba de evaluar
una pérdida econdmica, se hiciera remision a la ley del foro. Se sugirié6 ademas
dejar esta cuestion al arbitrio de los propios tribunales. Asimismo, se expreso el
reparo de que la propuesta pudiera tener el efecto de suprimir la responsabilidad por
demora en todo supuesto en el que, con arreglo a la ley aplicable, no estuviera
prevista responsabilidad alguna por concepto de pérdida econémica indirecta.

Propuesta sobre la autonomia contractual de las partes

109. Se preguntd si debia dejarse la limitacion eventual de la responsabilidad del
cargador al arbitrio de la autonomia contractual de las partes. Como se ha sefialado
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(ver parrs. 190 a 194 infra), el Grupo de Trabajo decidi6 al examinar el articulo 65
(que trataba de la limitacion de la responsabilidad por pérdida imputable a demora
del porteador) mantener entre corchetes la frase “salvo estipulaciéon en contrario”
hasta que el Grupo de Trabajo hubiera decidido si incluir o no en el proyecto de
convenio la responsabilidad por demora del cargador. Se adujo que, si el articulo 65
permitia al porteador insertar una clausula en su conocimiento de embarque que
excluyera o redujera su responsabilidad por demora, tal exclusion o limitacidon
deberia automaticamente redundar también en provecho del cargador con una
reduccion proporcionada de su responsabilidad por demora. Se sugirié que prever
una ventaja reciproca en tal disposicion aumentaria la aceptabilidad de la frase
“salvo estipulacion en contrario” que figura en el texto actual del articulo 65.

El “conjunto” de las tres propuestas

110. Se dijo que las propuestas de supeditar el limite de la responsabilidad a la
autonomia contractual de las partes y de limitar los dafios con causa excesivamente
remota, pero resarcibles conforme al derecho aplicable eran complementarias. Se
sefiald que el articulo 23 indicaba un método de calculo para determinar la
indemnizacion abonable por el porteador por toda pérdida o dafio de las mercancias.
Se observd que el porteador también pudiera ser responsable de otras pérdidas, y
que la disposicion propuesta relativa a la salvaguardia de la normativa interna
concerniente a la causalidad y la previsibilidad de los dafios explicitaba lo que ya
estaba implicito en el proyecto de convenio.

111. El Grupo de Trabajo se mostré en general favorable al conjunto formado por
las tres propuestas relativas al establecimiento de un limite de la responsabilidad del
cargador por pérdida puramente econémica imputable a demora, pero se hicieron
algunos reparos sobre la propuesta de ampliar la autonomia contractual de las
partes. Se expresaron dudas acerca de la manera en que el principio de la
proporcionalidad funcionaria en la practica, especialmente en los supuestos en que,
por ejemplo, se aprovechara la autonomia contractual para elegir otra manera
totalmente distinta de evaluar la pérdida. También se manifestd cierta inquietud
acerca de si este planteamiento resultaria acertado en general, y se dijo que seria
necesario examinar atentamente el nuevo texto propuesto.

112. Recibié apoyo la opinién de que todo texto deberia dejar claramente sentado
que la limitacion de la responsabilidad del cargador no se extendia a los dafios
causados por el incumplimiento de obligaciones contractuales, como pudieran ser el
pago de sobrestadias o los dafios por la detencion del buque, en el marco de un
contrato de fletamento. También se convino en que no se podia tomar decision final
alguna sobre esas tres propuestas en tanto no se dispusiera de un texto escrito.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre las tres propuestas concernientes a la
limitacion de la responsabilidad del cargador por demora
113. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6 que:

- Se preparara una propuesta por escrito, para examinarla en un periodo de
sesiones futuro, sobre el tema de una limitacion eventual de la responsabilidad
del cargador por demora,;

- Deberia prepararse, ademads, un texto relativo a la salvaguardia de la normativa
interna sobre la resarcibilidad de los dafios, y sobre la autonomia contractual
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de las partes, para concertar entre ellas un limite de la responsabilidad del
cargador o del porteador, autonomia que se enuncia implicitamente en la
clausula “salvo estipulacion en contrario” que figura en el articulo 65.

Derechos de accion o procesales — Capitulo 14

114. El Grupo de Trabajo procedido a examinar el capitulo 14, que contenia los
articulos 67 y 68 en su forma actual, conforme figuraban en A/CN.9/WG.III/WP.56,
asi como un documento informativo referente a este tema, publicado bajo la
signatura A/CN.9/WG.III/WP.76. El Grupo de Trabajo recordd que mantuvo un
intercambio inicial de opiniones sobre los derechos de accién o procesales en su
noveno periodo de sesiones (A/CN.9/510, parrs. 58 y 59) y volvié a debatirlo con
mas detalle en su 11° periodo de sesiones (A/CN.9/526, parrs. 149 a 162).

115. Antes de pasar a examinar el contenido del capitulo, el Grupo de Trabajo
considerd la cuestion de si su régimen debia mantenerse. A este respecto, se recordd
que en anteriores periodos de sesiones del Grupo de Trabajo se habia hablado de
suprimir el capitulo en su totalidad (véanse A/CN.9/WGIII/WP.56, nota 237; y
A/CN.9/526, parrs. 152 y 157).

116. Se sefialo que el proyecto de capitulo pretendia ofrecer soluciones uniformes a
importantes cuestiones practicas para las que los distintos ordenamientos juridicos
ofrecian soluciones diferentes. Sin embargo, se habia constatado que el propdsito
del capitulo, por mas que encomiable, era excesivamente ambicioso y que era
improbable que el Grupo de Trabajo pudiera llegar a un consenso sobre el fondo del
tema que en ¢l se trata.

117. Aunque ciertos textos del articulo 67 fueran incorporables al capitulo 6 sobre
la responsabilidad del porteador, hubo fuerte apoyo a suprimir el capitulo 14 del
proyecto de convenio. Sin embargo, hubo intervenciones en las que se lamentd que,
al suprimir el proyecto de capitulo, el proyecto de convenio dejaria a la discrecion
de derechos internos posiblemente discrepantes una serie de problemas referentes a
los derechos de accion. Por ejemplo, podria a menudo suponerse errdneamente que
el tenedor de un conocimiento de embarque dispondria de un derecho de accion
exclusivo. Asimismo, con respecto a un documento no negociable, subsistiria
incertidumbre sobre si una persona, que no fuera parte en el contrato de transporte,
pero que hubiera sufrido algun perjuicio, dispondria de algun derecho de accién o
procesal.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de capitulo 14
118. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidié lo siguiente:

- Suprimir el capitulo 14 en su totalidad;

- Considerar la posibilidad de incorporar al capitulo 6 (responsabilidad del
porteador) ciertos aspectos del articulo 67.
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Plazo para presentar una demanda — Capitulo 15

119. El Grupo de Trabajo procedi6é a examinar el capitulo 15, que comprendia los
articulos 69 a 71 presentados en el documento A/CN.9/WG.III/WP.56, asi como un
documento informativo referente a este tema con la signatura A/CN.9/WG.III/WP.76. El
Grupo de Trabajo record6 que habia mantenido en su noveno periodo de sesiones un
intercambio inicial de opiniones sobre el tema del plazo para presentar una demanda
(A/CN.9/510, parr. 60), tema que habia debatido detalladamente en su 11° periodo
de sesiones (A/CN.9/526, parrs. 163 a 182). Se recordd que en los periodos de
sesiones anteriores del Grupo de Trabajo no se habia puesto en duda la necesidad de
este proyecto de capitulo.

Tipos de reclamaciones que procede contemplar

120. El Grupo de Trabajo comenzd sus deliberaciones examinando el alcance
adecuado de este capitulo, en particular qué tipos de demanda judicial deberia
contemplar.

121. El Grupo de Trabajo se mostrd en general de acuerdo en que el proyecto de
capitulo deberia aplicarse a las demandas nacidas de un contrato de transporte en el
marco del proyecto de convenio. Su régimen no deberia afectar a otros tipos de
demandas o de acciones ejercitables entre el cargador, el porteador y la parte
ejecutante maritima (por ejemplo, por concepto de flete no pagado).

122. El Grupo de Trabajo procedié a examinar si el plazo de prescripcion deberia
aplicarse solamente a las acciones ejercitables contra el porteador o la parte
ejecutante maritima, o bien deberia hacerse extensivo también a las ejercitadas
contra los cargadores. Se recordd al Grupo de Trabajo que la cuestion habia sido
considerada en su 11° periodo de sesiones (véase A/CN.9/526, parr. 166).

123. Se expresd cierto apoyo a restringir el alcance del capitulo a las acciones
ejercitadas contra el porteador y una parte ejecutante maritima, confiando al derecho
interno lo concerniente al plazo para presentar una demanda en el marco de toda
otra accion eventualmente ejercitable. En apoyo de este criterio se sugirid que
mientras las acciones contra los porteadores, que en la mayoria de los casos se
referian a pérdida o deterioro de la carga, respondian en gran medida a un mismo
modelo, las acciones ejercitables contra un cargador, por ejemplo a causa de demora
atribuible a informacién inexacta o de los dafios causados a un buque por
mercancias peligrosas, podian nacer de una gama mucho mas amplia de supuestos.
Por tanto, la preparacion de la demanda podria requerir una larga investigacion por
parte del porteador, exigiendo mds tiempo que la preparacion de una accion
ordinaria concerniente a la carga. Por consiguiente, no procedia que se les impusiera
un plazo de prescripcion en el marco del proyecto de convenio.

124. Contra esa restriccion se sugirio, en aras de la previsibilidad y de un
tratamiento equitativo de todas las partes en un contrato de transporte, dicho plazo
fuera no so6lo aplicable a las acciones dirigidas contra los porteadores, sino también
a las dirigidas contra los cargadores. Se dijo que esa mayor diversidad de las
demandas que cabe presentar contra un cargador comparada con la de las demandas
que cabe presentar contra un porteador carecia de relevancia, pues el capitulo no
exigia que un caso fuese totalmente preparado dentro del plazo de prescripcion, sino
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que solamente establecia un plazo dentro del cual deberian comenzar las
actuaciones judiciales o arbitrales.

125. El Grupo de Trabajo analizé los argumentos aducidos en favor de ambas
propuestas. Finalmente estuvo de acuerdo en que el proyecto de convenio deberia
contemplar tanto las acciones contra un porteador o una parte ejecutante maritima
como las dirigidas contra el cargador.

Duracion del plazo de prescripcion

126. El Grupo de Trabajo abord6 seguidamente la cuestion del plazo apropiado en
el que podria presentarse una demanda. Hubo cierto apoyo a la sugerencia de que
deberian preverse diferentes plazos segun la indole de la reclamacion. Se dijo que,
en el caso de reclamaciones contra un cargador, por ser probablemente mas
complejas, seria apropiado prever un plazo mas largo (posiblemente de dos afos),
mientras que cabria prever el plazo mas breve de un afio para las demandas que
fueran a presentarse contra un porteador. No obstante, la opiniéon predominante del
Grupo de Trabajo fue favorable a la inclusion de un solo plazo aplicable a todas las
partes interesadas. Se expres6 apoyo a la propuesta de declarar aplicable a todas las
demandas un plazo de un afio, pues éste era el plazo habitual en muchos regimenes
juridicos. Se dijo que un plazo mas largo podria demorar la liquidacion de las
reclamaciones, dada la tendencia observada en la practica de retrasar la presentacion
de la demanda hasta poco antes de expirar su plazo de prescripcion. Sin embargo,
prevalecié en el Grupo de Trabajo el parecer de que declarar aplicable a todas las
demandas un tnico plazo de prescripcion de dos afios daria margen para atender
mejor a la complejidad eventual de una demanda presentada contra el cargador.

Proyecto de articulo 69. Prescripcion de acciones

127. El Grupo de Trabajo procedié a examinar las dos variantes del articulo 69 que
figuran en A/CN.9/WGIII/WP.56 y se reproducen en el parrafo 19 de
A/CN.9/WG.III/WP.76. En relacion con el articulo 69 se consideraron varias
cuestiones. Se sefialdé que la variante A rezaba que el porteador o el cargador
quedaba “liberado de toda responsabilidad” en caso de no ser entablado un
procedimiento judicial o arbitral en el plazo de un afio. En cambio la variante B
decia que los “derechos de acciéon” (o las “acciones”) quedaban “extinguidos”
(o “prescritos”) si el procedimiento judicial o arbitral no se habia entablado dentro
del plazo de un afio.

128. El Grupo de Trabajo recordd que la eleccion entre las dos variantes planteaba
varias cuestiones sustantivas. Se recordé que la distinciéon entre un “plazo de
prescripcion” y la extincion de un derecho se habia debatido en un periodo de
sesiones anterior del Grupo de Trabajo y que la diferencia podria afectar a la
aplicabilidad del plazo o a la eleccion del derecho aplicable (A/CN.9/526, parr. 167).

129. El Grupo de Trabajo escuchd opiniones divergentes sobre la manera en que
deberia enunciarse el principio de la prescripcion. Se seflaldé que no habia
uniformidad entre los ordenamientos juridicos en cuanto a la naturaleza y efecto de
la prescripcion. Mientras en algunos ordenamientos la expiraciéon del plazo de
prescripcion causaba por lo general la extincion del derecho prescrito, en otros
ordenamientos el plazo de prescripcidon sélo privaba a la parte legitimada para ello
de la posibilidad de hacer respetar su derecho por una accidén judicial. Algunos
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ordenamientos aplicaban las dos reglas, segun la naturaleza de la demanda,
quedando en algunos casos extinguida la accién mientras que en otros dejaba de ser
ejercitable. También se sefiald6 que semejante distincion tenia una serie de
consecuencias practicas, por ejemplo si una parte en un contrato cuya demanda
hubiera prescrito seguia teniendo la posibilidad de invocar su derecho prescrito, a
titulo de excepcion, frente a la demanda presentada por la otra parte en el contrato, a
fin de que su derecho sea deducible de la cuantia demandada. Esta posibilidad sélo
se daba cuando la accion dejaba de ser ejercitable al vencer el plazo, pero no en el
caso de que se extinguiera el propio derecho subyacente, al vencer dicho plazo.

130. Se expres6 cierto apoyo a la adopcion de una regla al efecto de que los
derechos del reclamante ejercitables con arreglo al proyecto de convenio quedaran
extinguidos por el plazo de prescripcion, y de que, en consecuencia, deberia
seguirse el criterio adoptado en la variante A. Ello significaria en la practica que la
parte cuyo derecho hubiera quedado extinguido no podria valerse de su demanda ya
“prescrita” para fines de compensacion. Se dijo que este enfoque se veia
corroborado por el precedente de otros instrumentos internacionales sobre el
transporte de mercancias, en particular el Convenio relativo al contrato de transporte
internacional de mercancias por carretera y el Convenio de Budapest relativo al
contrato de transporte de mercancias por vias de navegacion interior, que excluian
expresamente compensar suma alguna por concepto de una demanda ya prescrita.

131. Sin embargo, predomind la opinion de que el articulo 69 sdlo deberia afectar al
ejercicio por via judicial del derecho del demandante y que, en consecuencia, era
preferible el criterio adoptado en la variante B, con la salvedad de mantener
solamente la referencia a “accion” en lugar de a “derecho de accion”. Se dijo que
este planteamiento, que preservaria el derecho del reclamante a una deduccidon por
concepto de su reclamacién o demanda prescrita, era coherente con la solucion
adoptada en la Convencion sobre la Prescripcion en Materia de Compraventa
Internacional de Mercaderias. También tenia la ventaja de preservar el derecho de
las partes a optar entre presentar una demanda y no presentarla, basandose en su
apreciacion del beneficio obtenible del juicio entablado calculado en funcién de las
costas previsibles de la demanda. Sin la posibilidad de una compensacion, las partes
pudieran tener la tentacion de presentar demandas antieconémicas para ampararse
frente a la posibilidad de una demanda futura de la otra parte en el contrato.

132. Se planted la cuestion de si el plazo de prescripcion previsto en el proyecto de
convenio seria susceptible de suspensién o interrupciéon y, de ser asi, en qué
supuestos. Se dijo que varios ordenamientos juridicos ofrecian una serie de
posibilidades para suspender o interrumpir un plazo de prescripcion, o incluso para
hacer que dicho plazo comenzara a correr de nuevo a partir de cero. En vista de la
variedad de soluciones ofrecidas en el derecho interno, tuvo apoyo la sugerencia de
que este asunto se confiase al derecho interno. A este respecto, se sugirid que el
proyecto de convenio podria incluir una disposicion para indicar la ley aplicable al
respecto, en cuyo caso habria que hacer una eleccidon entre la ley aplicable al
contrato y la ley del foro. El Grupo de Trabajo fue consciente de la diversidad
observable en el derecho interno en cuanto a la posibilidad de suspender o no un
plazo de prescripcion, pero sostuvo en general la opinion de que el proyecto de
convenio deberia ofrecer una regla uniforme en esta materia, mas que confiarla al
derecho interno. Hubo acuerdo general en el Grupo de Trabajo en que el proyecto de
convenio deberia excluir expresamente toda forma de suspension del plazo de
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prescripcion, salvo cuando tal suspension hubiera sido convenida por las partes en
conformidad con el articulo 71.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 69
133. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Hacer extensivo el articulo 69 a las demandas presentadas tanto contra el
porteador como contra el cargador;

- Fijar un plazo de dos afios para los dos tipos de demanda;

- Adoptar la variante B, sin la referencia a la extincion de “derechos de accidon”,
como base para expresar el principio de la prescripcion;

- No deberian admitirse suspensiones del plazo de prescripcion, salvo que sean
estipuladas por las propias partes en conformidad con el articulo 71;

- Dejar a la parte cuya demanda haya prescrito a tenor del articulo 69 la
posibilidad de compensar eventualmente su importe; y

- Pedir a la Secretaria que preparare una version revisada de este articulo,
teniendo en cuenta las consideraciones precedentes.

Proyecto de articulo 70. Comienzo del plazo de prescripcion

134. Se sefiald6 que el Grupo de Trabajo habia debatido en su 17° periodo de
sesiones (A/CN.9/526, parr. 170) el articulo 70 en el que se establecia la fecha de
comienzo del plazo de prescripcion. En aquella oportunidad, se manifestd
preferencia por una fecha de comienzo que estuviera ligada a la fecha de entrega
efectiva mas que a la fecha de entrega estipulada en el contrato de transporte, con el
complemento de una regla que se remitiera a la fecha contractual de entrega en todo
supuesto de pérdida total de las mercancias. Se estim6 que una cuestion pendiente a
este respecto era la de saber si deberia adoptarse una misma fecha como punto de
partida del plazo de prescripcion, con independencia de si la demanda va dirigida
contra el porteador, la parte ejecutante maritima o el cargador.

Acciones contra el porteador y la parte ejecutante maritima

135. Se convino en general en que la finalidad de la disposicion era acrecentar la
certidumbre mediante una fecha inicial del plazo facilmente determinable para la
persona que deseara presentar una demanda y para la persona que se supiera
expuesta a ser objeto de una demanda, a fin de que la expiracion del plazo fuera
igualmente cierta y previsible para todos los interesados.

136. Se preguntd, sin embargo, si quedaba suficientemente claro que lo que
pretendia el articulo era seflalar la fecha de entrega efectiva como fecha inicial del
plazo. Se dijo que la remision a los parrafos 4 6 5 del articulo 11, relativo al periodo
de responsabilidad, oscurecia esa intencion, en la medida en que esa remision
pudiera vincular la nociéon de “entrega”, a los efectos del articulo 70, a la clausula
del contrato de transporte en la que se estipulara la fecha de entrega. A este
respecto, se seflald que un tribunal, al decidir la cuestion de qué constituye la
entrega, pudiera en cualquier caso decidirlo a la luz del articulo 11. EI Grupo de
Trabajo acordd que el articulo 70 deberia referirse so6lo a la “entrega”, sin remitir a
los apartados 4 6 5 del articulo 11, puesto que esa nocidon de “entrega”, que se
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empleaba también en un contexto similar en el articulo I11.6 de las Reglas de La
Haya-Visby y en el articulo 20.3 de las Reglas de Hamburgo, era bien conocida y
habia sido ampliamente aclarada por la jurisprudencia.

137. Se formuld la propuesta de que, en el caso de pérdida total de las mercancias,
cabria seflalar, como fecha inicial del plazo, la fecha en la que el porteador se
hubiera hecho cargo de las mismas, en lugar de la fecha en que debiera haber
“concluido la entrega”. Se propuso incluso que dicha fecha inicial fuera aplicable no
s0lo a los casos de pérdida total de las mercancias, sino también a las demandas
ordinarias. Se dijo que hacer referencia a la fecha en que el porteador se haya hecho
cargo de las mercancias, que deberéd figurar entre los datos del contrato a tenor del
inciso 1) f) 1) del articulo 38, ofreceria un elemento objetivamente verificable para
determinar cudndo comenzara a correr el plazo de prescripciéon y favoreceria mas la
certidumbre juridica que una referencia a la “entrega”, que pudiera requerir una
decision sobre cuestiones de hecho. Asimismo, se estim6 que la decision del Grupo
de Trabajo de fijar en dos afios el plazo de prescripcion daria margen suficiente para
extender el plazo a la fecha inicial mas temprana sugerida en este caso. Esta
propuesta recibid cierto apoyo, pero se considerd que podria darse el caso de que el
plazo de prescripcion empezara a correr antes de que naciese la demanda. En
general, el Grupo de Trabajo prefirio retener el criterio bien conocido de la fecha de
la entrega efectiva, adoptado tanto por las Reglas de La Haya-Visby como por las
Reglas de Hamburgo, y que habia funcionado bien desde hace ya tiempo. No
obstante, hubo apoyo a que en el futuro se considerase la posibilidad de adoptar
como fecha inicial del plazo, en el caso de pérdida total de las mercancias, la fecha
en que el porteador se hubiera hecho cargo de ellas.

138. Se expreso cierto apoyo al texto utilizado en las Reglas de Hamburgo porque
contenia una referencia a entrega parcial no contemplada expresamente en el
articulo 70 en su forma actual.

139. Se recordd que, en su redaccidén actual, el articulo 70 contenia una regla
especifica relativa a los supuestos de pérdida total de las mercancias, pues en tales
casos no habria evidentemente “entrega”. La regla supletoria enunciada en el
articulo vinculaba el plazo de prescripcidon al “[Ultimo] dia en que las mercancias
debian haber sido entregadas”. Se expreso la opiniéon de que la oraciéon “debian
haber sido entregadas” podria resultar ambigua. En respuesta, se sefiald6 que la
referencia a la fecha en que las mercancias “debian haber sido entregadas” era una
disposicion supletoria aceptada para los supuestos de pérdida total, porque convertia
la fecha de entrega fijada en el contrato, que deberia ser verificable por los datos del
mismo, en la fecha inicial del plazo de prescripcion. Se explicd también que la
referencia al “ultimo” dia en el que las mercancias debian haber sido entregadas se
habia incluido con el fin de atender a los supuestos en que no hubiera obligacion de
entregar las mercancias en una fecha determinada, sino en el curso de cierto periodo
de tiempo, por ejemplo, de determinada semana o mes.

140. Se expresaron dudas acerca de que una misma fecha inicial fuera aplicable
también a las acciones contra una parte ejecutante maritima. Se dijo que la ventaja
de un plazo con fecha inicial uniforme era que respondia a la inquietud practica de
ofrecer previsibilidad y certidumbre. Sin embargo, se expresaron dudas acerca de
una fecha inicial uniforme que tal vez fuera anterior al momento en que alguna parte
ejecutante maritima se hiciera cargo de las mercancias. Algunos estimaron que el
plazo de prescripcion s6lo deberia comenzar, frente a una parte ejecutante maritima,
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en la fecha en que cupiera reclamar de dicha parte dafios y perjuicios. Se sefialdé que
si bien ello era cierto, dado que el Grupo de Trabajo habia optado por un plazo de
dos afios y que la fecha inicial se referia solamente al comienzo del plazo de
prescripcion, no resultaria demasiado oneroso prever una misma fecha inicial
para todos.

Demanda presentada contra el cargador

141. Se recorddé que se habian expresado dudas acerca de la pertinencia del
momento de la entrega para el plazo de prescripcion de las acciones contra el
cargador (A/CN.9/526, parr. 173). Se dijo que al ser distintas las acciones
ejercitables contra el cargador que las ejercitables contra el porteador, deberia
aplicarse un plazo con fecha inicial referida a la fecha en que se causaron los dafios.
En general, se dijo que, conforme a principios de derecho bien establecidos, un
plazo de prescripcion s6lo empezaba a correr a partir del momento en el que se
imponia dicho plazo habia adquirido una accién ejercitable contra la otra. Dada la
mayor diversidad de las demandas eventualmente presentables por los porteadores
contra los cargadores, que las presentables por estos tltimos contra los primeros, el
Grupo de Trabajo deberia intentar elaborar reglas mas especificas. También cabria
adoptar una regla general referida al momento en que el porteador adquiriese una
accion ejercitable contra el cargador, caso de no estimarse viable formular reglas
mas especificas. Esta propuesta obtuvo cierto apoyo.

142. Sin embargo, el parecer contrario sostuvo que, en aras de la certidumbre y la
previsibilidad juridicas, seria preferible fijar la misma fecha inicial para las acciones
ejercitables tanto contra el cargador como contra el porteador. Se sefialé que, en la
mayoria de los casos, los actos del cargador que pudieran causar perjuicio al
porteador, por ejemplo, no facilitar informacion sobre la naturaleza peligrosa de las
mercancias, ni instrucciones adecuadas para manejarlas, ocurriria por lo comun
claramente antes que la entrega de las mercancias de manera que, en la practica, el
porteador ya se beneficiaba con el hecho de que el plazo de prescripcion no
comenzase a correr antes de la entrega de las mismas. Ademads, se dijo que la fecha
de la entrega, que era un suceso importante facilmente comprobable, favorecia mas
la certidumbre juridica que una referencia al momento en que el cargador infringia
sus obligaciones o causaba perjuicio al porteador, momento que variaria
inevitablemente de un caso a otro. El Grupo de Trabajo se mostré conforme con esta
ultima opinién y convino en que el plazo de prescripcion tuviera la misma fecha
inicial para las acciones dirigidas contra el cargador que para las dirigidas contra el
porteador.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 70

143. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Mantener el texto de articulo 70 pero revisandolo para evitar las
referencias al articulo 11 y tener en cuenta el enunciado del articulo 20.2
de las Reglas de Hamburgo; y

- Mantener el término “Gltimo” y suprimir los corchetes.
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Proyecto de articulo 71. Prérroga del plazo de prescripcion

144. Se observo que en las Reglas de la Haya-Visby (III.6) y en las Reglas
de Hamburgo (articulo 20.4), existia una disposicion que facultaba a las partes para
prorrogar el plazo de prescripcion. Se sefialé que el articulo 71 se basaba en gran
parte en las Reglas de Hamburgo puesto que daba a la persona contra la que se
presentase una reclamacion la posibilidad de prorrogar dicho plazo mediante una
declaracion efectuada en cualquier momento durante el curso del plazo de
prescripcion. Se sefialdé que el articulo 71 se diferenciaba de las Reglas de La Haya-
Visby, que exigian un acuerdo y daban la posibilidad de una proérroga incluso
después de haber terminado el plazo de prescripcion.

145. En respuesta a una pregunta sobre el requisito de forma de la declaracion a que
se refiere el articulo 71, se indicd que el articulo 3 estipulaba que la declaracion se
hiciera por escrito pero admitia también las comunicaciones electronicas.

146. El Grupo de Trabajo consideré adecuado el requisito de forma.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 71

147. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid que procedia mantener el texto
existente del articulo 71.

Proyecto de articulo 72. Accién de repeticion o de resarcimiento

148. El Grupo de Trabajo recordd que el articulo 72 preveia una prorroga especial
del plazo con respecto a una accioén de repeticion de forma que, por ejemplo, el
porteador tuviera tiempo suficiente para entablar una accién contra un subporteador
cuando la accidn contra el porteador se entablase inmediatamente antes de expirar
un plazo de prescripcion. Se recordd que tanto en las Reglas de La Haya-Visby
(articulo III. 6 bis) como en las Reglas de Hamburgo (articulo 20.5) existia una
regla similar.

149. El Grupo de Trabajo procedid a examinar dos variantes (que figuran en
A/CN.9/WG.III/WP.56 y se reproducen en A/CN.9/WG.III/WP.76, parr. 47). Se
observo que las variantes preveian una fecha de comienzo distinta para los 90 dias
suplementarios tras la expiracion del plazo que figura en el articulo 69.

150. Se record6 que la variante B se habia redactado para responder a la inquietud
de ciertos paises de tradicion romanista en los que no se podia iniciar una acciéon de
repeticion hasta después de haberse pronunciado la sentencia final. Sin embargo, se
dijo que el apartado a) del articulo 72 abordaba correctamente esa situacion
haciendo referencia al plazo otorgado por la ley del foro ante el que se entablara el
procedimiento.

151. Para acrecentar la certidumbre, se propuso incluir un requisito que hiciera
necesaria una pronta notificacion a la persona contra la que pudiera presentarse una
reclamacion de resarcimiento para que esa persona pudiera conservar elementos
probatorios que de no ser asi tal vez se perdieran durante el plazo. Se sugiridé que
ese aviso se presentara dentro de los 90 dias siguientes al fin del plazo de
prescripcién y que este periodo de tiempo no fuera susceptible de prorroga. Esta
propuesta recibié algiin apoyo.
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Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 72
152. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:
- Suprimir la variante B; y

- Mantener la variante A y revisarla para incluir otras posibles variantes
relativas a la notificacion oportuna de la accidn inicial.

Proyecto de articulo 73. Reconvencién

153. Se recordd que el proyecto de articulo 73 se basaba en la sugerencia formulada
en el 11° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo en el sentido de que el proyecto
de convenio deberia contemplar el supuesto de la reconvencidon y que estos tipos de
reclamaciones deberian tratarse de manera similar a las acciones de repeticion
(véase A/CN.9/526, parr. 177).

154. Se expresd preocupacion por el hecho de que, tal como estaba redactado, el
proyecto de articulo 73 era impreciso y demasiado amplio. Se sugirié que se
revisara para limitarlo a las acciones en reconvencion que se entablaran para obtener
la deduccién de un importe. Se recordd que el Grupo de Trabajo habia decidido ya,
en el caso del proyecto de articulo 69, mantener la referencia a “acciéon” en lugar de
a “derecho de accion” lo que protegeria el derecho del reclamante a la deduccién de
un importe y que, en consecuencia, ese proyecto de articulo 73, en su forma actual,
carecia ahora de objeto. Se convino en que la introduccién de tal disposicion sobre
la deduccion de un importe tendria que ser examinada por el Grupo de Trabajo en
un momento adecuado.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 73
155. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Preparar una version revisada del articulo 73 que incorpore una regla
concerniente a la compensacion eventual y ubicar esa version en el
articulo 73 o en otro lugar adecuado del proyecto de convenio.

Articulo 74. Acciones contra el fletador de un buque fletado a casco desnudo

156. Se recordd que el articulo 74 respondia a la inquietud de que el plazo de
prescripcion pudiera expirar antes de que el reclamante hubiera identificado al
fletador a casco desnudo que era el “porteador” responsable con arreglo al parrafo 3
del articulo 40. Se acordd que el texto del articulo 74 se modificara para tener en
cuenta la decision del Grupo de Trabajo de reformular el parrafo 3 del articulo 40
(véanse parrs. 17 a 25 y 28 supra) y mantener entre corchetes la version revisada del
articulo 74 para su examen en un periodo de sesiones futuro.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 74

157. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6 que el texto del articulo 74 se
mantuviera entre corchetes y se revisara de conformidad con la decision adoptada
respecto del parrafo 3 del articulo 40.
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Posible articulo adicional referente al traslado de las actuaciones con arreglo al
parrafo 2 del proyecto de articulo 80

158. El Grupo de Trabajo recorddé que, en su 16° periodo de sesiones, se habia
hecho la propuesta de que el proyecto de convenio deberia prever el plazo de
prescripcion para entablar una demanda para el traslado de las actuaciones a tenor
del parrafo 2 del articulo 80 (véase A/CN.9/591, parr. 57).

159. Se sugirid6 que en general, toda acciéon que pudiera trasladarse conforme al
parrafo 2 del articulo 80 seria una accion declaratoria de la ausencia de
responsabilidad del porteador y no incluiria las acciones fundadas en algun derecho
contra el cargador, por ejemplo una demanda por responsabilidad con arreglo al
capitulo 8 (véase A/CN.9/591, parrs. 57 a 59). El Grupo de Trabajo convino en que
no era necesario disponer de una regla especial relativa al traslado de las
actuaciones conforme al parrafo 2 del articulo 80.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del posible articulo adicional

160. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidié que no era necesario un articulo
adicional relativo al traslado de las actuaciones.

Limitacion de la responsabilidad del porteador — Capitulo 13

161. Se recordd al Grupo de Trabajo que la ocasion mas reciente en que habia
examinado el tema de la limitacion de la responsabilidad del porteador fue en su
13° periodo de sesiones (véase A/CN.9/552, parrs. 25 a 31 y 38 a 62), y que,
anteriormente, también se habia ocupado de la cuestion en su décimo periodo de
sesiones (véase A/CN.9/525, parrs. 65 a 70 y 81 a 92). Se recordd asimismo que el
Gobierno de China habia presentado un documento con informacién relativa a la
demora (A/CN.9/WG.III/WP.72), y que sobre este tema se habian presentado al
Grupo de Trabajo propuestas por escrito sobre el tema a fin de que las examinara en
el actual periodo de sesiones (véase A/CN.9/WGIII/WP.73, parrs. 29 a 36,
y A/CN.9/WG.III/WP.77). El examen realizado por el Grupo de Trabajo de las
disposiciones relativas a la limitacion de la responsabilidad del porteador se basaba
en el texto enunciado en los anexos [ y II del documento A/CN.9/WG.III/WP.56.

Proyecto de articulo 64. Fundamento para fijar limites a responsabilidad
Parrafo 1

162. Se observo que el parrafo 1 del articulo 64 preveia un método para calcular el
nivel de limitacion de la responsabilidad del porteador. Al igual que en las reglas de
La Haya-Visby y en las Reglas de Hamburgo, el método preveia el calculo en
funcion del peso en kilogramos y del nimero de bultos de las mercancias perdidas o
dafiadas, permitiendo una limitacion de la responsabilidad basada en la suma mas
alta de las dos cantidades calculadas. Se record6 asimismo que el parrafo 1 preveia
una excepcion cuando el cargador hubiera declarado, antes del transporte, la “indole
y el valor” de las mercancias perdidas o dafiadas y los hubiera consignado en los
datos del contrato, o cuando el porteador y el cargador hubieran estipulado una
suma superior en el contrato de transporte. El Grupo de Trabajo convino en que la
cantidad final de la limitacidon de la responsabilidad que habria de insertarse en el
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parrafo 1 deberia considerarse un elemento del equilibrio general en el régimen de
la responsabilidad enunciado en el proyecto de convenio, y, asi pues, convino en
proseguir su examen del parrafo 1 sin hacer referencias concretas a numeros o
cantidades en esta etapa de las deliberaciones. Ademas, se consider6 que los
factores que merecian ser examinados a este respecto eran el procedimiento tacito
de enmienda para el nivel de la limitaciéon de la responsabilidad del porteador,
enunciado en el articulo 104 del proyecto de convenio, que ofrecia un nivel
suplementario de flexibilidad para los futuros ajustes de los limites de la
responsabilidad, y, en segundo lugar, la regla sobre las pérdidas o dafios no
localizados que figuraba en el parrafo 2 del articulo 64.

Observaciones generales

163. Se recordd al Grupo de Trabajo el principio general por el que se habia
incluido, en el proyecto de convenio y en otros convenios de transporte, una
limitacion de la responsabilidad del porteador. Se dijo que el objetivo primordial de
esas disposiciones sobre la limitacion de la responsabilidad era regular la relacion
entre dos partes comerciales a fin de dar derecho a ambas a obtener un beneficio. Se
recordo que sin el beneficio de una limitacion de la responsabilidad, el porteador
seria totalmente responsable de todas las pérdidas o daflos y que, cuando las
mercancias se transportaran en contenedores, el porteador desconoceria su
contenido, con lo cual podia correr elevados e imprevisibles riesgos. En vez de
pagar altos costos en seguros y a fin de compartir la carga de ese altisimo riesgo
potencial, el porteador tendria que repartirlo con cada cargador incrementando las
tasas de flete. Al permitir una limitacion de la responsabilidad del porteador, esta
asignacion de riesgos ofrecia la posibilidad de reducir los gastos tanto de los
cargadores como de los porteadores, con el resultado de que no seria posible obtener
una compensacion completa por pérdidas muy elevadas. Se observd asimismo que la
finalidad de una limitacién apropiada de la responsabilidad reduciria el nivel de
cobro en concepto de reclamaciones del importe de la limitacién, pero que no
limitaria a muchas. Se sefialé también que el nivel 6ptimo de limitacidon seria lo
suficientemente alto para dar a los porteadores un incentivo para cuidar bien de las
mercancias pero lo suficientemente bajo para eliminar las reclamaciones excesivas,
pero asignando debidamente los riesgos entre las partes comerciales.

164. Se expresé la opinion de que los limites de la responsabilidad previstos en las
Reglas de La Haya o en las Reglas de La Haya-Visby han resultado satisfactorios.
Se observo que la limitacion de la responsabilidad del porteador que figuraba en el
parrafo 1 permitia un nivel de limitaciéon por unidad de carga o por kilogramo,
segun la cifra que fuera superior. Se recordd que las Reglas de La Haya contenian
unicamente una limitaciéon por unidad de carga mientras que las Reglas de
La Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo preveian disposiciones de limitacion
tanto en funcion de los bultos como del peso, aunque cabia decir que ambos
convenios eran anteriores al advenimiento del trasporte moderno en contenedores.
Se dijo que la importancia de esto ultimo radicaba en que antes de la proliferacion
de los transportes en contenedores, la mayoria de las mercancias eran transportadas
en cajones o en grandes cajas de madera que contaban como unidades de carga,
mientras que con la proliferacion del uso de contenedores, el nivel de limitacion de
bultos se basa en el numero de unidades de carga que estan dentro del contenedor.
En la practica, esta evolucion hizo aumentar las cantidades recuperables del
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porteador respecto de lo que se habria podido obtener con el nivel de limitaciéon por
kilogramos o, antes de los contenedores, por bultos.

165. También en apoyo de la opinidén segun la cual los limites de la responsabilidad
previstos en las Reglas de La Haya o en las Reglas de La Haya-Visby eran
satisfactorios, se dijo que los niveles de limitaciéon de otros convenios de transporte,
como el CMR o el COTIF/CIM, no eran directamente comparables a los previstos
en los convenios de transporte maritimo, dado que en varios convenios de transporte
unimodal so6lo se preveian niveles de limitacidon por kilogramo y por bulto. Asi pues,
se opind que, si bien el nivel de limitacidon por kilogramo era mas alto que el nivel
de las Reglas de La Haya-Visby, de hecho, el nivel de cobro era muy superior en los
convenios que permitian un céalculo por bultos del nivel de limitacion. También se
dijo que algunos otros convenios fijaban limites mas altos, como los 17 derechos
especiales de giro que preveia el Convenio para la unificacion de ciertas reglas para
el transporte aéreo internacional de 1999 (Convenio de Montreal), en comparaciéon
con otros convenios de transporte, pero que dicho convenio contenia también
disposiciones que no permitian rebasar sus limites de la responsabilidad, incluso en
el caso de actos intencionados o de robo, y que el flete pagadero por el modo de
transporte regulado por esos otros convenios de transporte era muy superior al de
los convenios de transporte maritimo. Ademas, se observo que podia inducir a error
la comparacién de los regimenes de los convenios de transporte unimodal, dado que
cada convenio preveia disposiciones particularmente amoldadas a las condiciones
de cada tipo de transporte. A este respecto se sefiald que seria util obtener cifras
efectivas de cobros en casos de pérdidas o dafios sufridos por las mercancias, y
saber hasta qué punto en esos cobros se habian aplicado los limites por bulto y por
kilogramo, pero se opind que esa informacion se habia solicitado de varias fuentes y
era dificil de obtener. También se expreso la opinion de que, como el transporte de
puerta a puerta de mercancias podia ser multimodal, tal vez seria 1til estudiar las
cifras de limitacion de otros convenios de transporte unimodal, particularmente en
relacion con casos de pérdidas o dafios no localizados sufridos por las mercancias.

166. Se observd ademas que, a través del método en que se embalaban las
mercancias para el transporte, el cargador podia esencialmente elegir
unilateralmente si una reclamacion por pérdidas o dafios se basaria en el calculo por
bultos o por kilogramos. Ademads, se indicd que si bien no era una oportunidad que
los cargadores aprovecharan a menudo, éstos siempre tenian la opcion de declarar el
valor de la carga sobre el buque, o de convenir con el porteador un nivel distinto de
limitacion, evitando asi quedar sujetos a las reglas de limitacion de la
responsabilidad del porteador enunciadas en el parrafo 1.

167. También en apoyo de los limites de responsabilidad previstos en las Reglas
de La Haya-Visby, se seflalé que, en el comercio a granel, el valor medio de las
cargas no habia aumentado espectacularmente desde la época de los antiguos
convenios maritimos, y que, en el comercio de transporte por servicios de linea, el
valor medio de la carga transportada en contenedores tampoco habia aumentado
sustancialmente.

168. No obstante, segun otra opiniéon apoyada con firmeza, seria apropiado
incrementar los limites de responsabilidad en las Reglas de La Haya-Visby.
Se seflalé que, dado que con la proliferacién del transporte de mercancias en
contenedores podian transportarse ahora de manera mas econdmica mercancias mas
baratas en contenedores, el examen de cifras como el valor medio de las mercancias
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en el tiempo podria inducir a error al tratar de decidir un limite equitativo para la
responsabilidad del porteador. Se observo también que en los ultimos afios habia
aumentado el valor de las cargas de alto valor y que la inflacién también habia
repercutido en el valor de las mercancias y habia depreciado las cifras de limitaciéon
desde que se adoptaron los convenios de transporte maritimos existentes, que se
habian negociado hace varios decenios. Se apoy6 la opinidon de que esos factores
deberian tenerse en cuenta al estudiar el nivel al que deberia fijarse la limitacion en
el parrafo 1, y que el Grupo de Trabajo deberia examinar todo incremento del nivel
de limitacion en los convenios maritimos tradicionales. No obstante, existian
opiniones divergentes sobre los parametros de tal incremento. Mientras que algunas
delegaciones sélo concebian un incremento moderado, otras consideraban que los
limites de la responsabilidad deberian basarse en las cantidades enunciadas en
las Reglas de Hamburgo o ser superiores a ellas.

169. Ademas de las cuestiones histéricas y comerciales analizadas por el Grupo de
Trabajo en su examen de los factores que contribuyen a la eleccién de un nivel
apropiado de la limitacion de la responsabilidad del porteador, se alentd al Grupo de
Trabajo a tener en cuenta ciertos factores suplementarios. En particular, se dijo que
era preciso procurar que el proyecto de convenio tuviera una amplia aceptabilidad,
concretamente estudiando cuidadosamente la cuestion del nivel de limitacion de la
responsabilidad del porteador en relacidon con anteriores convenios de transporte
maritimo. Se apoyo la opinion de que era preferible adoptar una postura intermedia
al elegir el nivel apropiado de la limitacion, lo cual podria requerir un aumento de
los niveles previstos en convenios maritimos historicos.

170. Se advirtié que si se fijaba la limitacion de la responsabilidad del porteador al
nivel establecido en las Reglas de Hamburgo, que actualmente s6lo regian una parte
relativamente pequefla de los transportes mundiales, ello supondria un notable
incremento para la mayor parte de las cargas transportadas en el mundo, que
actualmente se regian por los limites inferiores de las Reglas de La Haya-Visby, o
por limites incluso inferiores, como ocurria en algunas de las mayores economias
del mundo. Sin embargo, se expreso la preocupacion de que todo lo que no fuera un
incremento del nivel de la limitacion respecto del de anteriores convenios maritimos
se percibiera como un retroceso, y no como un progreso.

171. Tras escuchar esas opiniones, el Grupo de Trabajo concluyd su debate
poniendo de relieve que, en la etapa actual de las deliberaciones, el limite de la
responsabilidad era de caracter puramente indicativo, y reiterd su conviccion de que
toda decision sobre el limite de la responsabilidad deberia tratarse como un
elemento del equilibrio general del régimen de la responsabilidad previsto en el
proyecto de convenio.

“indole y valor de las mercancias”

172. Se formuld una pregunta sobre la utilizacion, en el parrafo 1, de las palabras
“indole y valor de las mercancias” y de la diferencia que habia entre esa expresion y
las palabras “una descripciéon de las mercancias”, tal como figuraba en el
articulo 38.1 a) relativo a los datos del contrato. Se consideré que los términos
empleados en el proyecto de articulo 64.1 deberian reflejar los del articulo 38.1 a),
puesto que, segun se opind, la utilizacién de términos distintos podria causar
confusion respecto de la intencion del cargador en relacion con el valor declarado de
las mercancias. Se expresaron algunas reservas sobre este analisis, pues se estimo
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que dado que el articulo 38 se referia a lo que estaba bajo la custodia del porteador y
a lo que era transportado, mas que a una declaraciéon concreta de valor, deberia
mantenerse una clara diferencia entre los términos empleados en ambas
disposiciones. No obstante, la sugerencia de que se aclarara la redaccién y los
términos empleados, tal vez eliminando simplemente la referencia a la “indole”,
recibié apoyo en el Grupo de Trabajo.

Por bulto y por kilogramo

173. Si bien se sugiridé que tal vez se facilitaria la adopcion definitiva de un limite
de la responsabilidad tomando tUnicamente en consideraciéon el peso de las
mercancias como elemento de calculo para la responsabilidad del porteador, en
general el Grupo de Trabajo convino en que, para sus futuras deliberaciones se
retuvieran los dos factores: bulto y peso.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 64.1
174. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- Aprobar el mecanismo enunciado en el articulo 64.1 para el calculo de la
limitacion del nivel de la responsabilidad del porteador;

- Ajustar las palabras “indole y wvalor de las mercancias” al texto
enunciado en el articulo 38.1 a); y

- Adoptar una decision definitiva sobre el nivel de la limitaciéon de la
responsabilidad del porteador que se fijaria en funcion del conjunto de
los derechos y obligaciones previstos en el proyecto de convenio.

Parrafo 2

175. El Grupo de Trabajo pas6 a examinar el parrafo 2 del articulo 64, que contenia
dos variantes, cada una de las cuales establecia un régimen especial para el nivel de
limitacién con respecto a las pérdidas o los dafios no localizados sufridos por las
mercancias. El Grupo de Trabajo convino en aplazar el examen de esta disposicion
hasta que hubiera concluido sus deliberaciones, en este periodo de sesiones, sobre la
relacion del proyecto de convenio con otros convenios.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 64.2

176. El Grupo de Trabajo convino en aplazar su examen del articulo 64.2 hasta que
hubiera examinado la relacion del proyecto de convenio con otros convenios
(véanse parrs. 236 a 238, infra).

Parrafo 3

177. Se sefialé que la huella del origen de este parrafo podia seguirse hasta las
Reglas de La Haya-Visby. El Grupo de Trabajo observo que el parrafo 3) regulaba la
limitacion de la responsabilidad en funcion del nimero de bultos o de unidades de
carga cuando las mercancias eran transportadas usando contenedores, paletas u otros
medios auxiliares de transporte. Se seflalé que cuando se redactd inicialmente para
las Reglas de La Haya-Visby, los bultos solian ser muy grandes pero que, con el uso
de contendores, el tamafio de los bultos era ahora por lo general mucho menor. Ello
significaba que, en virtud de la definicion de bultos, los porteadores se exponian
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ahora a una responsabilidad en razén de la carga, con respecto a un solo contenedor,
mayor que cuando se aprobd el Protocolo de Visby.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 64 3):

178. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo convino en que deberia mantenerse el
actual texto del articulo 64 3).

Parrafo 4

179. El Grupo de Trabajo observd que en el parrafo 4 se disponia que para calcular
la responsabilidad del porteador se utilizasen como unidad de cuenta los derechos
especiales de giro definidos por el Fondo Monetario Internacional.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 64 4)

180. El Grupo de Trabajo aprobo en sustancia el parrafo 64 4).

Proyecto de articulo 65. Responsabilidad por toda pérdida imputable a demora
Variante A o B

181. El Grupo de Trabajo tuvo a la vista las dos variantes y procedié a examinar
cudl era preferible. Se sefial6 que habia escasa diferencia sustantiva entre la variante
Ay la B. De todos modos, la variante A recibié mas apoyo porque aportaba mayor
claridad.

182. Se recordaron al Grupo de Trabajo las objeciones que se habian planteado
acerca del tratamiento de la responsabilidad por demora en el proyecto de convenio
y que, para los paises que habian hecho esas objeciones, cualquiera de las dos
variantes del proyecto de articulo 65 sélo era aceptable si en el proyecto de
convenio figurase también una disposicion equivalente sobre la responsabilidad del
cargador por demora.

Naturaleza de la pérdida a que se refiere el proyecto de articulo

183. Con miras a facilitar su examen del proyecto de articulo, se invité al Grupo de
Trabajo a analizar los diversos tipos de pérdida que pudiera causar la demora en la
entrega de las mercancias y la forma en que se trataria cada clase en el marco del
proyecto de convenio. Se dijo que la pérdida por demora era esencialmente de tres
clases. La primera clase era el dafio fisico o la pérdida de las mercancias (por
ejemplo, de las mercancias perecederas como las frutas u hortalizas). La segunda
clase era la pérdida econdmica sufrida por el consignatario a causa de la
disminucion del valor de mercado de las mercancias entre el momento de su entrega
prevista y el momento de su entrega efectiva. La tercera clase era la pérdida
puramente econdémica sufrida por el consignatario, por ejemplo cuando una planta
industrial no pudiera funcionar porque se entregasen tarde componentes o piezas de
una maquina indispensable.

184. Se senalé que la primera clase de dafio imputable a demora quedaba
claramente fuera del ambito del articulo 65, pues ya se trataba en las disposiciones
del articulo 23 sobre el célculo de la indemnizacion por pérdida fisica de las
mercancias. Se dijo que la tercera clase de pérdida (pérdida puramente econdémica)
entraba claramente en el ambito del articulo 65. Sin embargo, se seflaldo que la
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situacion en cuanto a la segunda clase (es decir, la pérdida de valor de mercado), no
estaba clara. El Grupo de Trabajo se mostr6 conforme con este analisis y con la
necesidad de precisar claramente que el articulo 65 se referia unicamente a la
pérdida puramente economica (indirecta) y que la reduccion del valor de mercado
de las mercancias era un tipo de pérdida que deberia contemplarse en el articulo 23.

Limite de la responsabilidad por pérdida imputable a demora

185. Se manifesté cierto apoyo a la sugerencia de que el principal parametro para
determinar la responsabilidad del porteador por demora deberia ser el mismo que el
utilizado para calcular la indemnizaciéon abonable por el dafio material causado a las
mercancias en consonancia con el parrafo 1 del articulo 23, es decir, el valor de
mercado de las mismas en la plaza de destino. Se dijo que no atenerse al valor del
flete como factor para calcular la indemnizacién se justificaba por el hecho de que
los tipos de flete experimentaban grandes fluctuaciones, siendo los tipos actuales
mucho menores que, por ejemplo, los existentes cuando se adoptaron las Reglas de
Hamburgo en 1978. Por tanto, mantener el flete como factor significaria ofrecer al
cargador y al consignatario una proteccion mucho menor que en el pasado.

186. Otra propuesta que se hizo fue ligar el limite de responsabilidad a la menor de
las siguientes cantidades, a saber la cuantia real de la pérdida, o dos veces y media
el flete abonable por las mercancias demoradas, o bien la cantidad total pagadera
como flete por todas las mercancias enviadas. Esta propuesta recibi6 cierto apoyo y
se sugirié que se siguiera estudiando la utilidad de hacer referencia al valor de las
mercancias al determinar la responsabilidad por pérdida imputable a demora.

187. Sin embargo, la opinién predominante fue que, en armonia con otros
instrumentos vigentes, la cuantia del flete abonable por las mercancias demoradas
era un factor més adecuado para calcular la responsabilidad del porteador por la
pérdida econdémica imputable a demora, la cual pudiera no guardar en absoluto
relacion con el valor de las mercancias. En cambio, el flete tenia relacion directa
con la obligacion que un porteador dejara de cumplir en la manera convenida. Se
dijo que, puesto que el valor de mercado era a menudo completamente imprevisible,
tal limite impondria un riesgo exagerado a los porteadores, lo que a su vez
repercutiria negativamente en los cargadores por la subida de los tipos de flete. Se
sefiald que la disminucion del valor de mercado ya se trataba en el proyecto de
articulo 23, y que si esa disposicion no era clara debiera aclararse.

188. Hubo varias expresiones de apoyo a mantener el limite de responsabilidad
estipulado en el articulo 6 1) b) de las Reglas de Hamburgo, es decir, dos veces y
media el flete abonable por las mercancias demoradas. Se sefialdo también que la
limitacion de la responsabilidad debia ser un acicate para que los porteadores
cumplieran su obligacion de efectuar la entrega a su debido tiempo y que, por
consiguiente, no deberia ser demasiado baja.

189. La opinidn opuesta y vigorosamente apoyada fue que seria adecuado un limite
de responsabilidad de una sola vez el flete por la pérdida econémica imputable a
demora. Se explicé que una eventual comparacion de los limites de responsabilidad
fijados en las Reglas de Hamburgo inducia a error pues, en la practica, raramente se
traducirian en un reintegro de dos veces y media el flete pagado. A este respecto se
sefial6é que, si bien las Reglas de Hamburgo incluian un limite de dos veces y media
el flete abonable, el limite global de responsabilidad, con arreglo al articulo 6 1) b),
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era la cuantia total del flete pagado por el envio. Esto significaba en la practica que,
en la gran mayoria de los casos, el limite era una sola vez el flete. Por ejemplo, un
cargador podria enviar diez contenedores con un tipo de 1.000 derechos especiales
de giro cada uno y la demora de un contenedor impondria una responsabilidad
de 2.500 derechos especiales de giro, pero en lo que se dijo era el supuesto mas
corriente, a saber que se demorasen todos los contenedores, el limite seria una sola
vez el flete total por valor de 10.000 derechos especiales de giro, y no de
25.000 derechos especiales de giro. Ademas, se seflaldé que, en las Reglas de
Hamburgo, los limites de responsabilidad por demora eran aplicables a todos los
tipos de responsabilidad imputable a demora, mientras que el proyecto de
articulo 65 se limitaba a la pérdida econdémica (indirecta). Se sugirié que una sola
vez el flete ya era un riesgo sustancial cuenta habida de que el porteador podia ser
responsable ante un gran numero de cargadores por motivo de demora y, por lo
tanto, aplicar el flete como el limite de responsabilidad suponia un acicate suficiente
para que el porteador cumpliese su obligacion de entrega a debido tiempo.

“salvo estipulacion en contrario”

190. El Grupo de Trabajo procedié a examinar si convenia mantener la frase “salvo
estipulacion en contrario”, que figuraba en las dos variantes A y B. Se record6 que
la inclusion de esta frase obedecia al propdsito de dar libertad contractual en cuanto
a los limites de responsabilidad respecto de la pérdida econdmica imputable a
demora. Hubo divisién de opiniones acerca de si mantener o no esta frase.

191. Se dijo que mantenerla convertiria en no forzosa una de las obligaciones
bésicas del porteador, a saber, la de entregar a su debido tiempo, y socavaria el
acicate dado a los porteadores para satisfacer esa obligacion contractual
fundamental. En favor de la supresion se seflaldé que la frase era innecesaria dado
que, si las partes acordaban un limite superior, esa posibilidad ya se admitia en el
capitulo 20, y que todo acuerdo sobre un limite inferior seria contrario a la
disposicion relativa a la libertad contractual. Hubo fuerte apoyo a la opinion de que
la frase en cuestion significaria en la practica que los cargadores y los
consignatarios se verian privados de toda indemnizacién por demora, ya que los
porteadores incluirian habitualmente en titulos de transporte previamente impresos
clausulas tipo que redujeran la responsabilidad por demora a una cantidad
posiblemente insignificante. Este grado de libertad contractual podria ser aceptable
en los contratos de volumen en que ambas partes negociaran en pie de igualdad,
pero no seria adecuado en otros supuestos de transporte por linea regular en que los
contratos correspondientes fueran instrumentos de adhesion y los cargadores no
tuvieran una oportunidad razonable de negociar sus condiciones.

192. Se manifesté también fuerte apoyo a mantener la frase en cuestion; se adujo
que la salvedad se basaba en el mutuo acuerdo de las partes y no en una declaracion
unilateral del porteador y que los cargadores solian tener hoy dia poder de
negociacion suficiente para concertar condiciones mejores. Asimismo, se dijo que la
flexibilidad comercial era importante para que las partes pudieran imponer a la
pérdida indirecta limites diferentes adecuados a sus necesidades, y que ese criterio
se ajustaba a las practicas comerciales. Ademads, eliminar la autonomia de las partes
en este asunto equivaldria a convertir los porteadores en aseguradores de la llegada
a su debido tiempo de las mercancias transportadas. Tal resultado tendria
repercusiones negativas en un sector altamente competitivo en el que ultimamente
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se habian registrado fletes muy bajos. Los cargadores para los que fuera tan esencial
la llegada a tiempo tenian siempre la posibilidad de enviar su carga por medios mas
rapidos, por ejemplo por avidn, y pagar en consecuencia un tipo de flete mas alto.

193. Habiendo observado las opiniones en pugna existentes sobre el particular, el
Grupo de Trabajo acordd que deberia posponerse la decision final sobre si mantener
o no la frase hasta que el Grupo de Trabajo hubiera decidido si se incluia o no en el
proyecto de convenio la responsabilidad imputable a demora por parte del cargador.
Si se retenia, ello tenderia a favorecer la supresion de las palabras de forma que el
apartado fuese aplicable con caracter obligatorio.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 65
194. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- el texto que figura en la variante A era el preferido y deberia servir como
base de debate en lo sucesivo;

3

- mantener entre corchetes la frase “salvo estipulaciéon en contrario” para
su examen en un periodo de sesiones futuro;

- introducir en los articulos 23 y 65 las aclaraciones necesarias en cuanto
al tipo de dafio a que se referia cada disposicion; y

- aplazar la decision sobre el limite adecuado de responsabilidad del
porteador con respecto a una pérdida indirecta imputable a demora hasta
que se alcanzara un consenso sobre toda limitacion de la responsabilidad
del cargador por demora.

Proyecto de articulo 66. Pérdida del derecho a limitar la responsabilidad
Parrafo 1

195. Se record6 al Grupo de Trabajo que en el parrafo 1 del proyecto de articulo 66
se especificaban las condiciones en que el porteador podia perder el beneficio del
derecho a limitar su responsabilidad. Esas condiciones se cumplian si el demandante
demostraba que la pérdida o los dafios sufridos por las mercancias, o el
incumplimiento de la obligacion del porteador conforme al proyecto de convenio,
eran fruto de un acto u omision personal de la persona que reclamara el derecho a
limitar su responsabilidad, cometido con la intencioén de causar la pérdida o dafio, o
temerariamente y a sabiendas de que ese acto u omisién ocasionaria probablemente
tal pérdida o dafio.

196. Se observo que las disposiciones de este tipo, que permitian que el nivel de
limitacion fuera rebasado en determinadas circunstancias, eran un rasgo comun de
los convenios de transporte. Las delegaciones del Grupo de Trabajo aprobaron en
general la estructura y el enfoque del texto del parrafo 1.

“personal”

197. Varias delegaciones expresaron una gran insatisfaccion por el hecho de que se
hubiera incluido el calificativo de “personal” después de las palabras “acto u
omision” en el parrafo 1, pues ello creaba demasiadas dificultades al reclamante de
la carga a la hora de demostrar que se habian cumplido los requisitos de la
disposicion y, por lo tanto, para rebasar la limitacion impuesta a la responsabilidad

49



A/CN.9/616

50

del porteador. El Grupo de Trabajo recordd que la cuestion de si debia agregarse al
texto el término “personal” ya se habia examinado extensamente durante el
13° periodo de sesiones, y el Grupo de Trabajo decididé no revocar la decisiéon que
habia adoptado en aquel momento (véase A/CN.9/552, parrs. 59, 60 y 62).

“fo con arreglo a lo estipulado en el contrato de transporte,]”

198. El Grupo de Trabajo estudié la posibilidad de insertar las palabras “[o con
arreglo a lo estipulado en el contrato de transporte,]” en el texto del parrafo 1. Se
expreso la opinién de que podria suprimirse el texto, ya que se estimo6 que llegarian
a la conclusion adecuada los que aplicaran la disposicion independientemente de si
figuraban o no en ella esas palabras. En particular, se consider6é que si se cumplian
las condiciones del parrafo, se llegaria a una decision conforme a la cual cabria
rebasar toda limitaciéon de la responsabilidad, independientemente de donde se
encontrara esa limitacion y prescindiendo de si las mencionadas palabras figuraban
o no en la disposiciéon. No obstante, varias delegaciones expresaron el temor a que,
dado que el proyecto de convenio so6lo permitia a las partes convenir en un
incremento de su nivel de limitaciéon de responsabilidad, y no en una reduccion del
mismo, de no introducirse en el texto las mencionadas palabras, en algunos
ordenamientos podria crearse confusion acerca de si un nivel superior de
responsabilidad que se hubiera convenido podria prevalecer, aun cuando no se
hubieran cumplido las condiciones del parrafo 1. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo
convino en suprimir los corchetes de las palabras analizadas y mantener dichas
palabras en el texto del parrafo 1.

Problemas de redaccion

199. Se expresaron reservas sobre la interaccion del articulo 64 con el texto del
parrafo 66.1. En particular, habida cuenta de que, en el texto del articulo 64 se
habian sustituido las palabras “concernientes a las” por “la responsabilidad del
porteador por el incumplimiento de sus obligaciones con arreglo al presente
Convenio”, se planteaba la cuestion de si el texto revisado incluia los casos de
entrega equivocada de mercancias o de entrega sin presentacion del titulo de
transporte negociable o con datos del titulo de transporte que indujeran a error.
Ademas, si esos supuestos no se incluian en el articulo 64, se planteaba la cuestion
suplementaria de si esas situaciones podian dar lugar al caso en que la cuantia del
limite del porteador fuera rebasada, puesto que nunca podria haber intencionalidad o
conocimiento previo por parte del porteador.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 66.1

200. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- Suprimir los corchetes en la frase “o con arreglo a lo estipulado en el
contrato de transporte,” y mantener dicha frase en el texto; y

- Aprobar el texto del proyecto de parrafo 1, a reserva de los eventuales
ajustes de redaccidon que la Secretaria estime necesarios para aclarar el
texto.
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Parrafo 2

201. Se recordd al Grupo de Trabajo que el parrafo 2 del proyecto de articulo 66
enunciaba las condiciones que provocarian la pérdida por el porteador del beneficio
del derecho a limitar su responsabilidad en caso de demora en la entrega. Estas
condiciones se cumplian si el demandante demostraba que la demora en la entrega
era fruto de un acto u omision personal de quien reclamara el derecho a limitar su
responsabilidad, cometido intencionadamente, o temerariamente y a sabiendas de
que el acto o la omision provocarian probablemente la demora.

202. El Grupo de Trabajo aprob¢ el texto del parrafo 2, en el entendimiento de que
se habia formulado una propuesta conforme a la cual si se fijaba un limite apropiado
para la responsabilidad del cargador por demora, el Grupo de Trabajo deberia
plantearse una disposicién similar, en el parrafo 2, en la que se fijaran las
condiciones conforme a las cuales ese limite podria ser rebasado.

203. Se expresaron reparos de forma a la frase “si el demandante prueba que” en el
articulo 66 2) que contrasta con la féormula “si se prueba que” utilizada en el
articulo 8 1) de las Reglas de Hamburgo y en el articulo 4.5 e¢) de las Reglas de La
Haya-Visby, dado que la nueva formula impondria una carga de la prueba adicional
al titular de la carga que deseara presentar una demanda

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto de articulo 66.2

204. El Grupo de Trabajo aprobo el proyecto de parrafo 2, teniendo presente que
podia ser necesaria una disposicion paralela que regulara el nivel de limitacion para
la responsabilidad del cargador, de haberse determinado tal nivel.

Proyecto de articulo 104. Enmienda de los limites fijados

205. En vista de la estrecha relacion que guarda esta disposiciéon con las
disposiciones del capitulo 13 relativas a la limitaciéon de la responsabilidad, el
Grupo de Trabajo pas6 a examinar el articulo 104 relativo a la enmienda de los
limites fijados en el proyecto de convenio. El Grupo de Trabajo recordd que en su
13° periodo de sesiones habia pedido a la Secretaria que preparara un procedimiento
especifico de enmienda para la revision rapida de las cuantias de los limites en el
proyecto de convenio (véase A/CN.9/552, parr. 40). El Grupo de Trabajo tenia a su
disposicion dos textos sobre el articulo 104: el que habia preparado la Secretaria y
que se habia insertado en el texto del proyecto de convenio que figuraba en el
documento A/CN.9/WG.III/WP.56, y el que se proponia como version revisada, que
figuraba en el parrafo 9 de A/CN.9/WG.III/WP.77.

206. Se expres6 la opinion de que una disposicion del tenor del articulo 104, ya
fuera la que figuraba como revision propuesta o la version enunciada en
A/CN.9/WG.III/WP.56, estaba directamente vinculada al nivel de la limitacion de la
responsabilidad del porteador. En particular, se estimé que si el limite se fijaba a un
nivel muy alto, el procedimiento para su enmienda deberia ser muy estricto, pero si
el limite se fijaba a un nivel relativamente bajo, el procedimiento para su enmienda
deberia ser menos riguroso.
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Presentacion del texto del parrafo 9 de A/CN.9/WGIII/WP.77

207. A modo de introduccién a los cambios sugeridos en el texto revisado
propuesto, se indic6 al Grupo de Trabajo que, conforme a lo enunciado en el
parrafo 1 de dicho texto, el articulo 104 tenia la finalidad de establecer un
procedimiento especifico de enmienda que uUnicamente debiera seguirse con
respecto a la enmienda de la cuantia del limite de la responsabilidad del porteador
fijado en el parrafo 1 del articulo 64. Toda otra enmienda que debiera hacerse al
proyecto de convenio se realizaria por el método ordinario previsto en el derecho
general de los tratados.

208. En el parrafo 2 del texto revisado propuesto, se sugeria que el numero de
Estados Contratantes necesario para poder solicitar la enmienda de la cuantia del
limite fuera de la mitad del nimero de Estados Contratantes, y no de una cuarta
parte de ellos. Se expresd la opinién de que con este cambio se garantizaria un
consenso suficiente y se aseguraria la necesidad de introducir cambios materiales en
la disposicion entre las partes mas afectadas, en particular, las que representen un
porcentaje suficiente del volumen de la carga o del valor de la carga transportada
que se rija por el proyecto de convenio. Se sugiridé asimismo que el parrafo 2 del
texto revisado propuesto previera que la enmienda se efectuara en una reuniéon de
todos los Estados Contratantes y de todos los Estados miembros de la Comision de
las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI), pues se
considerd que, en virtud del derecho privado internacional existente, los cambios
notables introducidos en textos ya adoptados solian realizarse a través de los
mismos organos multilaterales que habian formulado el texto original.

209. Otra innovacién que presentaba el texto revisado propuesto era, segun se dijo,
la disposicion del parrafo 4, que evitaba el mecanismo estricto y con riesgo
potencial de politizacidon que entrafiaria una votacion a favor de los procedimientos
normales de la CNUDMI basados en el consenso. Ademas de dar al texto una mayor
flexibilidad, se consider6 apropiado para un procedimiento de enmienda recurrir a
un mecanismo de aprobacidén basado en el consenso, ya que ése era el mecanismo
que se habia empleado para adoptar el propio proyecto de convenio.

210. El proyecto de parrafo 5 del articulo 104, enunciado en A/CN.9/WG.III/WP.56,
se considero6 innecesario, y se habia suprimido en el texto revisado propuesto.

211. También a modo de introduccion, se dijo que el texto revisado propuesto del
proyecto de parrafo 5 era importante para dar cierta estabilidad al proyecto de
convenio al limitar la frecuencia con la que podia enmendarse la cuantia del limite y
el margen de modificacidon permitido. En el texto propuesto se sugiere que el plazo
apropiado para toda solicitud de enmienda era de siete afios tras la entrada en vigor
del proyecto de convenio, y de siete aflos después de todo procedimiento anterior de
enmienda. Ademads, en el texto propuesto se sugeria que todo aumento unico o toda
reduccion tnica de la cuantia del limite no rebasara el 21% y que ningun limite
pudiera ser incrementado o reducido, acumulativamente, en mas de dos veces el
importe de la cuantia original.

212. En el parrafo 6 del texto revisado propuesto se fijaba un plazo para la entrada
en vigor de la enmienda de 12 meses, a contar a partir de la fecha de su adopcién
por un numero suficiente de Estados Contratantes, que, segiin se sugirio, fuera el
mismo numero que el de los Estados que se requeririan para la entrada en vigor del
proyecto de convenio en general, tal como se habia finalmente convenido en el
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proyecto de articulo 101. Se opind que los parrafos 7 y 8 del articulo 104, enunciado
en A/CN.9/WG.III/WP.56, habian fijado un plazo innecesariamente largo para la
entrada en vigor de la enmienda.

213. Segun el parrafo 7 del texto revisado propuesto, los Estados Contratantes
tenian la alternativa de denunciar la enmienda o de quedar obligados por ella; asi, se
habia modificado el enfoque que figuraba en el texto de A/CN.9/WG.III/WP.56, en
virtud del cual los Estados Contratantes habrian de denunciar el convenio en su
totalidad. Se considerd que el enfoque del texto revisado propuesto era mas flexible
y que permitiria a los Estados que, por ejemplo, tuvieran dificultades para aprobar
internamente una enmienda en el plazo prescrito para su entrada en vigor, pudieran,
aun asi, seguir siendo partes en el propio convenio.

Reaccion preliminar frente al texto revisado propuesto, enunciado en el parrafo 9 de
A/CN.9/WGIII/WP.77

214. Se observd que en el parrafo 2 de la propuesta se preveian tres grupos de
Estados que asistirian a todo periodo de sesiones de la CNUDMI que se convocara
para examinar una enmienda propuesta: los Estados Contratantes que fueran
miembros de la CNUDMI; los Estados no contratantes que fueran miembros de la
CNUDMI; y los Estados Contratantes que no fueran miembros de la CNUDMI. Se
planted la cuestion de si existia algiin precedente de un 6érgano con una composicion
tan variada para enmendar un convenio. Se respondié que se habian incluido en el
texto los tres tipos de Estados porque representaban los miembros y observadores
que habitualmente participaban en las deliberaciones de la CNUDMI en que se
decidia por consenso, y que en todo debate sobre la enmienda del convenio deberian
participar también todos los Estados Contratantes que fueran partes en el mismo.
Como ejemplos a este respecto se citaron la adopcion del Protocolo de Visby, que no
se limitd a reunir una conferencia de los Estados Contratantes, y la negociacion de
la Convencion sobre la Prescripcién en materia de Compraventa Internacional de
Mercaderias, de 1974. En respuesta a una pregunta suplementaria sobre la cuestion
de eventuales precedentes en la adopcion de procedimientos de enmienda
simplificados por parte de un grupo que incluyera a Estados no contratantes, se
mencionaron diversos convenios de la Organizacion Maritima Internacional que
prevén procedimientos especificos de enmienda que se convienen por consenso.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 104

215. Tras un debate preliminar, el Grupo de Trabajo decidid:

- Se precisaba mas tiempo para reflexionar sobre los procedimientos de
enmienda enunciados en el articulo 104, tanto en A/CN.9/WG.III/WP.56
como en A/CN.9/WG.III/WP.77; y

- Se aplazaria para mas adelante el debate sobre la disposicion.

Relacion con otros convenios: proyectos de articulo 27, 89 y 90

Curso del debate general y el proyecto de articulo 27

216. Se recordd que el Grupo de Trabajo habia examinado antes la cuestion de las
relaciones del proyecto de convenio con otros convenios en su 11° periodo de
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sesiones (véase A/CN.9/526, parrs. 191 a 202), y que el Grupo de Trabajo, durante
su deliberacion sobre el articulo 27, asimismo en su 11° periodo de sesiones (véase
A/CN.9/526, parrs. 245 a 250, especialmente los parrs. 247 y 250), habia encargado
a la Secretaria que preparase disposiciones sobre el conflicto de convenios para su
insercion eventual en el proyecto de capitulo 19. Estas disposiciones figuraban
ahora en el texto de los articulos 89 y 90. Se recordd también que la Secretaria habia
preparado una nota sobre la relacion del proyecto de convenio con otros
instrumentos (A/CN.9/WG.III/WP.78), y que el propdsito era que esa nota se
considerase juntamente con otra anterior referente al ambito de aplicacion del
proyecto de convenio, que habia preparado la Secretaria (A/CN.9/WG.III/WP.29). El
examen por el Grupo de Trabajo de los articulos 27, 89 y 90 se basaba en el texto
que figuraba en los anexos I y I de A/CN.9/WG.III/WP.56.

217. Se presentd al Grupo de Trabajo una ponencia de la Unidén Internacional de
Transportes por Carretera (IRU) en la que destacaban ciertas inquietudes de dicha
organizacidn acerca de la articulacion del régimen del nuevo convenio con el del
Convenio relativo al contrato de transporte internacional de mercancias por
carretera (CMR). Segun la IRU, el proyecto de convenio creaba un régimen juridico
que competia con el del CMR. Si bien reconocia que el articulo 27 del proyecto de
convenio trataba de armonizar el funcionamiento de los dos convenios, la IRU
sostuvo que el efecto combinado de los articulos 27, 89 y 90 del proyecto de
convenio seria obligar a una parte contratante en el CMR que quisiera acceder al
proyecto de convenio a entrar en conflicto con las disposiciones del CMR. La IRU
opind que el proyecto de convenio tendria una aplicacidon contraria a lo dispuesto en
el apartado b) del parrafo 1) del articulo 41 de la Convenciéon de Viena sobre el
Derecho de los Tratados con respecto de la modificacion de un tratado, asi como a
lo dispuesto en el parrafo 5) del articulo 1 del CMR, que prohibia a las Partes
Contratantes en el CMR modificar las disposiciones del mismo por medio de
acuerdos particulares entre si. La IRU argumentd que toda parte contratante en el
CMR se varia expuesta a entrar en conflicto con el CMR al ratificar el proyecto de
convenio, pues adujo que la extension del ambito de aplicacion del proyecto de
convenio al transporte de puerta a puerta implicaba necesariamente que las
obligaciones de esas partes contratantes a tenor del CMR se verian modificadas o
infringidas. Otra preocupacion de la IRU era el funcionamiento efectivo del
articulo 27 del proyecto de convenio, el cual, en caso de pérdida o dafio localizados
de las mercancias, permitia la aplicaciéon del régimen del derecho imperativo
dimanante de otros convenios que regularan explicitamente la responsabilidad del
porteador, y toda limitacion de la misma, o el plazo disponible para presentar
demandas, lo cual, seglin se dijo, era contrario al cardcter imperativo del CMR en su
totalidad, a tenor de su propio régimen (véase art. 41 del CMR).

218. En respuesta a estas observaciones, se sefiald6 que algunos de los comentarios
presentados por la IRU se basaban en disposiciones provisionales del proyecto de
convenio que estaba aun estudiando el Grupo de Trabajo. También se observo que
los miembros que constituian las partes contratantes en el CMR no coincidian con
los miembros componentes de las Naciones Unidas, y que competia a las propias
partes contratantes en el CMR analizar el alcance de sus propias obligaciones a
tenor de otros tratados con arreglo al derecho internacional publico. Por tltimo se
subray6 que el tipo de contrato de transporte que se pretendia regular en el proyecto
de convenio era claramente distinto del tipo al que se referia el CMR.
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219. El Grupo de Trabajo procedié a examinar los presuntos conflictos entre el
proyecto de convenio y otros convenios internacionales sobre el transporte de
mercancias. Como cuestion preliminar y con animo de atenuar toda inquietud
respecto de la articulacion del régimen del convenio con el de otros convenios, se
propuso modificar el texto del articulo 89 sustituyendo la oracion, “y que sea
aplicable a titulo de norma de rango imperativo a contratos primordialmente
destinados al transporte de mercancias por algin modo de transporte que no sea el
transporte por mar” por la oracidon, “en la medida en que sea aplicable a titulo de
norma de rango imperativo al contrato de transporte en cuestion y no pueda
prevalecer el presente Convenio”. Se explicd que el propdsito de esta propuesta de
modificacion era garantizar que los demas convenios sobre transporte se aplicaran
unicamente en la medida en que tal aplicacion fuese verdaderamente necesaria y
cuando no pudiera afirmarse que era aplicable el proyecto de convenio. El Grupo de
Trabajo tomo nota de esta sugerencia.

220. Se observo que el proyecto de convenio y el CMR tenian cada uno un campo
particular y discreto de aplicacion, segiin el tipo de contrato de transporte que se
previera incluir. Se indicé que el proyecto de convenio tenia por objeto el contrato
de transporte “maritimo ampliado” con alglin tramo adicional por tierra, mientras
que el CMR se referia a los contratos de transporte de mercancias exclusivamente
por carretera. También se hizo observar que con la aplicacion del articulo 27 lo que
se pretendia era respetar y preservar las disposiciones de los convenios vigentes
sobre el transporte terrestre de mercancias, y que el transportista terrestre estaria
siempre sujeto a su régimen de responsabilidad unimodal terrestre, mientras que el
porteador contratante de la operacidon global estaria sujeto al régimen previsto en el
proyecto de convenio. Se animé al Grupo de Trabajo a que evitara fijar demasiado
su atencion en el posible conflicto de convenios.

221. Se sostuvo que la raiz del problema del conflicto entre convenios estaba en la
definicion del contrato de transporte en diversos convenios. Por ejemplo, se opind
que la definiciéon de “contrato de transporte” en el proyecto de convenio era bastante
amplia y que podia incluir un tramo maritimo relativamente corto y un tramo
terrestre muy largo. Asimismo, la combinacion de disposiciones de otros convenios
de transporte, como el articulo 2 del CMR y el articulo 38 del Convenio de
Montreal, hacen que esos convenios sean aplicables, en ciertos casos, a los
transportes, desde su origen hasta su destino, prescindiendo de que en todo el
trayecto se recurra también a otros modos de transporte. Esto parecia crear un
conflicto directo de convenios con el proyecto de convenio; sin embargo, se expresd
la opinidn de que el articulo 27 era el mecanismo mdas apropiado para regular esos
conflictos, a reserva de todo retoque del texto que fuera necesario.

222. Se sefialé que los conflictos entre convenios se planteaban, en el caso de los
convenios de transporte, sobre todo cuando las disposiciones sobre su ambito de
aplicacidon permitian un solapamiento entre los tipos de contratos de transporte
abarcados por el convenio. En particular, se dijo que la cuestion sélo resultaba
particularmente problematica cuando las disposiciones de los convenios de
transporte unimodal sobre sus respectivos ambitos de aplicacion se leian con
excesiva generosidad. Se expresé la opinién de que el alcance de las disposiciones
del proyecto de convenio era bastante modesto y preciso en comparacion con el de
otros convenios, y que se habia logrado dar una mayor precisién al proyecto de
convenio permitiendo unicamente demandas contra el porteador contratante y la
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parte ejecutante maritima, dejando que los porteadores terrestres quedaran sujetos a
sus respectivos regimenes unimodales internos. Se reconocié que, a pesar de esos
mecanismos, aun podian plantearse casos de conflicto entre los regimenes aplicables
al contrato de transporte general que lo abarca todo y el contrato de transporte
unimodal; se reconocié también que el articulo 27 tenia la finalidad de permitir la
coordinaciéon en esos casos permitiendo que el proyecto de convenio diera paso a
disposiciones imperativas en convenios actuales o futuros, pero s6lo en lo relativo a
la responsabilidad del porteador, la limitacion de la responsabilidad o el plazo para
presentar demandas. Se dijo que el motivo para mantener la prioridad del proyecto
de convenio con respecto a todas las otras cuestiones era un tema de suma
importancia para la seguridad y la certeza en el comercio y que por ello los aspectos
documentarios del transporte multimodal debian permanecer constantes y sujetos a
las reglas del proyecto de convenio. De otro modo, se crearia inestabilidad, por
ejemplo, teniendo que transformar de inmediato un titulo de transporte negociable
en un titulo no negociable, conforme al CMR, para el tramo terrestre del transporte.
Se indic6 que existian argumentos similares para preservar el derecho a dar
instrucciones con respecto a las mercancias y el derecho de control, previéndose en
el proyecto de convenio que, a diferencia de ciertos convenios unimodales, el
cargador podrd denegar al consignatario o destinatario que no haya pagado las
mercancias la entrega de las mismas, al final de la operacidn de transporte.

223. Si bien se manifestd una satisfaccion general por el criterio seguido respecto
de otros convenios en el articulo 27, y si bien habia acuerdo general en que el Grupo
de Trabajo conviniera en adoptar un criterio de red limitada en el proyecto de
convenio (A/CN.9/526, parrs. 219 a 239), se expresaron algunas reservas acerca de
si el alcance del articulo 27 era lo suficientemente amplio para prever un recurso
completo en los conflictos de convenios. En particular, dado que el articulo 27 se
referia unicamente a las disposiciones imperativas, se opind que también podian
surgir conflictos en el caso de disposiciones no imperativas, como las disposiciones
referentes a la notificacion de dafos, y que el articulo 27 no ofrecia una soluciéon
suficiente para estas situaciones. Se dijo que, como tales, las disposiciones del
proyecto de convenio podian solaparse con los convenios de transporte unimodal.
Se argumenté que una posible solucion del problema de las disposiciones no
imperativas consistiria en agregar al texto una disposicion en virtud de la cual se
consideraria que las partes se autoexcluirian de las disposiciones no imperativas de
otros convenios cuando éstas entraran en conflicto con las disposiciones del
proyecto de convenio.

224. Se dijo que se planteaba un problema conexo en el enunciado del propio
articulo 27.1 b) i), que hacia referencia a los convenios que, a tenor de su propio
texto, eran aplicables “a la totalidad o a una parte de las actividades” del porteador
con arreglo al contrato de transporte. Se sefialé que, habida cuenta de los distintos
ambitos de aplicaciéon de los diversos convenios unimodales de transporte, su
régimen tal vez no resultara nunca aplicable “a tenor de su propio texto” por lo que
el articulo 27 tal vez no llegara nunca a funcionar, dando asi lugar al
establecimiento de un régimen uniforme, en vez de un régimen de interconexion
limitada. Se sugirié que se suprimiera el texto “es aplicable, a tenor de su propio
texto, a la totalidad o a una parte de las actividades que incumban durante dicho
periodo al porteador, con arreglo al contrato de transporte” sustituyéndolo por otro
que dijera mas o menos: “fuera aplicable, si el cargador hubiera celebrado
directamente con el porteador un contrato aparte respecto del tramo de la operacion
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de transporte donde se produjo la pérdida o el dafio”. Se dijo, también en apoyo de
un sistema de red de interconexién limitada, que funcionaria creando la situacion
preferible en la que el porteador contratante fuera demandado por el reclamante de
la carga, y no por el porteador ejecutante.

225. Algunas delegaciones estimaron que el articulo 27, con algin que otro ajuste
de redaccién para tener en cuenta los problemas especificos del solapamiento de
convenios como el Convenio de Montreal, era suficiente para asegurar una solucién
de todo conflicto potencial entre convenios. En vista de ello, se sostuvo que algunas
de las disposiciones adicionales que figuraban en los articulos 89 y 90 eran
innecesarias, y que de hecho complicaban la solucidon clara y previsible del
problema que establecia el articulo 27. En apoyo de esta opinion, se estimd que el
articulo 89 dejaba un margen excesivo de discrecion para decidir qué convenio seria
aplicable, y se manifest6 preferencia por el enfoque mas seguro que se presentaba
en el articulo 27. Ademads, se dijo que si se recurria al articulo 89 para resolver el
problema del conflicto de convenios, no se obtendria una interpretaciéon tan
precisa y uniforme como en el caso en que se invocara el articulo 27. No obstante,
otras delegaciones que apoyaban el proyecto de articulo 27 consideraron que los
articulos 89 y 90 seguirian cumpliendo una funcién valiosa en la solucidén de todo
conflicto directo entre las disposiciones del proyecto de convenio y las de otros
convenios, como los articulos 18 4) y 38 del Convenio de Montreal. Ademas, se
opind que el hecho de que los articulos 89 y 90 se hubieran insertado en el capitulo
titulado “Otros convenios” hacia que esos articulos fueran mas apropiados para una
disposicion sobre conflicto de convenios, y que esas disposiciones facilitarian una
interpretacion mas segura de lo ahora acordado, siempre que surgieran conflictos.

“[derecho interno]”

226. Varias delegaciones expresaron la opinion de que deberian suprimirse, de la
introduccién del articulo 27.1 b), las palabras “derecho interno”. Se sustentd esta
opinion con el argumento de que la supresion de dicho término promoveria la
uniformidad en la interpretacion y la certeza juridica. Por otra parte, se considero
que la mayor complejidad y el incremento de gastos que supondria para todo
propietario de la carga, que desee presentar una demanda, el tener que determinar
cudl es la norma de derecho interno aplicable, desaconsejaba que se retuvieran esas
palabras en el texto. Sin embargo, algunas delegaciones expresaron también el
deseo de mantener ese texto entre corchetes, al menos de forma temporal, hasta que
volvieran a examinarse esas palabras. En apoyo de esa propuesta, se expreso la
opinion de que en algunas situaciones en que el ultimo tramo del transporte se
efectuaba por carretera y era puramente de ambito nacional, si se suprimian esas
palabras, el resultado podia ser que se aplicara a ese tramo terrestre un régimen
notablemente diferente al que seria aplicable en virtud del derecho interno. Se opind
que deberia seguir tomandose en consideracion esta posible situacion, o estudiar si
esos problemas podian solventarse adoptando otro criterio en la redaccion del texto.

Otra sugerencia de redaccion

227. Varias delegaciones preguntaron si era necesario mantener, en el articulo 27.1
b) iii) la referencia, en la version inglesa, a “private contracts”, o si podia
suprimirse la palabra “private” de la version inglesa (“private contracts”, pudiera
referirse al contrato negociado personalmente, frente a la practica del contrato de
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adhesion, mediante la mera firma de un formulario, habitual en el ramo del
transporte).

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca del proyecto de articulo 27

228. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6é que:

- se mantuviera el contenido del articulo 27 con algunas posibles mejoras de
forma;

se suprimieran los corchetes y se retuviera el texto del parrafo 1;

se pidiera a la Secretaria que estudiara otro posible enunciado para expresiones
como “es aplicable, a tenor de su propio texto”;

se mantuvieran entre corchetes los parrafos 2 y 3; y

se mantuvieran las palabras “[o del derecho interno]” en el encabezamiento del
articulo 27.1 b), en espera de que vuelvan a examinarse.

Articulo 89. Regimenes internacionales aplicables a otras modalidades de
transporte, y Articulo 90. Primacia sobre convenios anteriores

229. El Grupo de Trabajo reanudo6 su debate sobre la relaciéon entre el proyecto de
convenio y otros convenios sobre la base de los articulos 89 y 90 que, seglin se
recordo, se habian incluido en el proyecto de convenio a peticion del Grupo de
Trabajo durante su 11° periodo de sesiones (véase A/CN.9/526, parrs. 245 a 250, en
particular parrs. 247 y 250), pero el Grupo de Trabajo atin no los habia examinado.

230. Se expresaron reservas por considerar que los articulos 89 y 90 parecian estar
en contradiccion, pues el articulo 89 permitiria la primacia de otros convenios sobre
el proyecto de convenio en casos de conflicto, mientras que el articulo 90 preveia la
primacia del proyecto de convenio sobre todos los otros convenios anteriores que
entraran en conflicto. Frente a este problema se sugirieron dos posibles soluciones:
la supresion de uno de los dos articulos, ya sea el 89 o el 90, o la supresion de
ambos. A este respecto se indico que el articulo 27 ofrecia una solucion satisfactoria
para el problema de los conflictos potenciales entre otros convenios de transporte
unimodal y el proyecto de convenio, y que sobre esta cuestion no era necesario ni
conveniente adoptar una disposiciéon suplementaria.

231. Se expresaron otras opiniones en apoyo de la propuesta de suprimir los
articulos 89 y 90 y de permitir que el articulo 27 figurara como Ttnica
disposicion encaminada a resolver conflictos potenciales entre convenios,
juntamente con disposiciones especificas sobre conflicto de convenios como los
articulos 79, 91, 92 y 93 del proyecto de convenio y la disposicidon sobre la denuncia
en articulo 102. En apoyo de esta propuesta se reiterd la opinion de que, conforme a
otros convenios de transporte unimodal, como el CMR, no habia ningtn conflicto
con el proyecto de convenio porque el &mbito de aplicacidon de esos otros convenios
estaba vinculado a contratos de transporte distintos del contrato de transporte
“maritimo y demas” abarcado por el proyecto de convenio (véase parr, 225 supra).
Asi pues, se dijo que el tema de esos convenios y el del proyecto de convenio no
eran idénticos. En segundo lugar, se dijo que el articulo 27 se habia redactado desde
un principio como criterio de red limitada para cumplir la funcién de disposicion
sobre conflicto de convenios, y que si se disociaba de esta funcidén podria producirse
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una amplia aplicacion del articulo 27 a todos los transportes terrestres previstos en
el proyecto de convenio. Se sefialdé que esa interpretacion podia acarrear una notable
disminucion de la capacidad del cargador para resarcirse de los dafios; en el caso del
transporte por carretera el cargador se veria limitado a los 8,33 derechos especiales
de giro (DEG) por cantidad de limitacion en kilogramos del CMR, en vez de un
nivel de limitacién comparable, por ejemplo, a los 666,67 DEG de las Reglas de La
Haya-Visby por bulto. Conforme a este ejemplo se dijo que la cuantia percibida en
virtud de la limitacioén por kilogramos del CMR seria mas favorable que en virtud de
la limitacion por bultos de una disposicion como la de las Reglas de La Haya-Visby
solo cuando un Unico bulto pesara mas de 83 kilogramos, lo cual, segln se dijo, era
muy infrecuente. Por ultimo, se dijo que los articulos 89 y 90 eran superfluos de
todos modos, ya que si habia un conflicto con otro convenio en cuanto al tema, en
virtud del articulo 30 de la Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados,
todo convenio ulterior relativo al mismo tema primaria sobre las disposiciones de
los convenios anteriores.

232. Si bien habia acuerdo general en que el articulo 90 podia suprimirse ya que
podia causar confusion con la aplicacion del articulo 30 de la Convencion de Viena
sobre el Derecho de los Tratados, quedaba en el Grupo de Trabajo un numero
sustancial de delegaciones que apoyaban el mantenimiento del articulo 89 en el
texto, al menos por el momento. A este respecto, se reiteraron preocupaciones
expresadas en el anterior debate (véase parr. 225 supra) sobre si el articulo 27 era
adecuado para hacer frente a problemas generales de conflictos entre convenios,
pues podian plantearse tales conflictos con respecto a ciertos convenios de
transporte unimodal y a algunos instrumentos regionales de transporte unimodal que
no fueran el CMR, tales como las reglas uniformes sobre el transporte por carretera
que habia elaborado la Organizacién para la Armonizaciéon de la Legislacion
Empresarial en Africa (OHADA). En particular se estimd que el articulo 89 podia
aportar una proteccion suplementaria frente al riesgo residual de conflicto entre
convenios, en la medida en que esa proteccion fuera necesaria, ademdas de los
efectos del articulo 27. Ademas, al tiempo que se apoyaba el mantenimiento del
articulo 89, se formul6 una solicitud concreta para asegurar la certeza en lo que
respecta a la intencidon de esa disposicion reteniendo el término “principalmente”,
tal como figura en la disposiciéon y también en el articulo 25.5 de las Reglas
de Hamburgo.

233. Frente a estos problemas se indicd que no era necesario prever una mayor
proteccion y que el articulo 27 daba una solucién clara y completa al problema;
también se opind que, en efecto, si se agregaba el articulo 89 al proyecto de
convenio, podia producirse confusion y entenderse mal el significado del
articulo 27. A este respecto se expresé también la opiniéon de que el articulo 89 era
una disposicion demasiado general, tal como figuraba actualmente redactada, para
cumplir la funcidon que se pretendia asignarle de colmar las posibles lagunas que
quedaran al aplicarse el articulo 27. No obstante, se sugirid que para mitigar las
preocupaciones sobre la claridad de la aplicacion del articulo 27 como disposicion
sobre conflicto entre convenios, la Secretaria podria proponer disposiciones
suplementarias y aclaratorias como las enunciadas en los parrafos 29 y 36 de
A/CN.9/WG.III/WP.78 en el sentido de que en el marco del proyecto de convenio
solo podian presentarse demandas contra el porteador contratante y la parte
ejecutante maritima, y que las reclamaciones contra otros porteadores terrestres
ejecutantes no estaban incluidas. Se hicieron sugerencias adicionales y se argument6
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que, como disposicion sobre conflicto de convenios, cabria reconsiderar el lugar de
insercion Optimo para el articulo 27 en el convenio, y también se sugiri6 que la
Secretaria estudiara aclaraciones del texto del proyecto de convenio sobre la base
del conocimiento de embarque de transporte combinado (COMBICONBILL) del
Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (BIMCO), mencionado en el
parrafo 26 de A/CN.9/WG.III/WP.78.

234. Dado que se habia planteado el problema de un posible conflicto con el
Convenio de Montreal (véase parr. 225 supra), se sugirid6 que, si bien la
combinacién de un tramo aéreo y de un tramo maritimo en una misma operaciéon de
transporte se consideraba infrecuente, se diera una aclaracion suplementaria sobre el
proyecto de convenio a fin de evitar que subsistiera algun riesgo de conflicto con el
Convenio de Montreal. A este respecto, se planted también la posibilidad de que el
proyecto de convenio entrara directamente en conflicto con otros instrumentos
adoptados en el marco de ciertos acuerdos regionales que afectan al comercio y al
transporte, como la OHADA.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre los proyectos de articulo 89 y 90
235. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:

- Suprimir el articulo 89;

- Suprimir el articulo 90;

- Pedir a la Secretaria que estudiara el lugar de insercion 6ptimo en el proyecto
de convenio para el articulo 27; y

- En lo posible aclarar el texto para asegurar la aplicacion apropiada del sistema
de red de interconexion limitada a la luz de los parrafos 26, 29 y 36 de
A/CN.9/WG.III/WP.78, y a fin de evitar todo conflicto entre el futuro convenio
y el Convenio de Montreal.

Proyecto de articulo 64. Limites basicos de la responsabilidad (continuacion de
parrs. 175-176)

Parrafo 2 (continuacion)

236. El Grupo de Trabajo recordd que el parrafo 2 del articulo 64 contenia dos
variantes, cada una de las cuales establecia un régimen especial para el nivel de
limitacion con respeto a las pérdidas o los dafios no localizados sufridos por las
mercancias. Recordd también que habia convenido en aplazar el examen de este
parrafo hasta que hubiera concluido sus deliberaciones sobre la relaciéon del
proyecto de convenio con otros convenios (véanse parrs. 175-176 supra)

237. Se expresé la opinion de que, habida cuenta del gran niumero de bultos que
podian colocarse en un solo contenedor, la limitacién por unidad de carga en el
comercio de contenedores podia significar en la practica que la indemnizaciéon fuera
mas elevada en el transporte maritimo que en el transporte terrestre (véase el
ejemplo del parr. 231 supra). Por ello, se propuso suprimir el parrafo 2, al
considerarse que los cargadores recibirian una mayor compensaciéon por dafios con
arreglo al régimen de la responsabilidad previsto en el proyecto de convenio, por lo
que la compensaciéon por dafios no localizados también debia quedar sujeta al
régimen general de la responsabilidad con arreglo al proyecto de convenio. Esta
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propuesta recibié cierto apoyo, y algunas delegaciones indicaron que la limitacion
podia regularse en el articulo 27 y que, de cualquier modo, el parrafo 2 introducia
incertidumbre en el régimen. Sin embargo, se dijo que era prematuro suprimir el
parrafo 2 y que el Grupo de Trabajo debia volver a examinar la cuestion una vez que
se hubieran determinado los grados de limitacion en el parrafo 1 del articulo 64. Se
indico también que ambas variantes del parrafo 2 adolecian de falta de claridad y
que para poder mantener una de ellas en el texto deberia modificarse
sustancialmente su redaccion.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el proyecto del articulo 64.2

238. Al ser esta la ultima cuestion que se examind durante el 18° periodo de
sesiones, por falta de tiempo, el Grupo de Trabajo suspendi6é sus debates y acordd
reanudar sus deliberaciones sobre el articulo 64.2 en un futuro periodo de sesiones.

Averia gruesa — Capitulo 18

239. El Grupo de Trabajo examin6 el capitulo 18 (formado por arts. 87 y 88),
en A/CN.9/WGIII/WP.56, y recordd su examen anterior de ese capitulo (véanse
A/CN.9/510, parrs. 137 a 143, y A/CN.9/526, parrs. 183 a 190).

Proyecto de articulo 87

240. Se recordd que el articulo 87 reproducia en gran medida las disposiciones
relativas a la averia gruesa enunciadas en las Reglas de La Haya, las Reglas de La
Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo, y reflejaba la politica convenida en el
sentido de que el proyecto de convenio no deberia afectar la aplicaciéon de lo
estipulado en el contrato de transporte o de lo dispuesto en el derecho interno
aplicable, en lo concerniente a la liquidacion de una averia gruesa. Se convino en
que el principio enunciado en el articulo 87 era util, por lo que debia mantenerse. Se
propuso incorporar toda aclaracion necesaria en el sentido de que la aplicacion del
articulo 16.2 no tenia por objeto surtir efecto alguno en el régimen de la averia
gruesa en vigor.

Proyecto de articulo 88

241. Se sefiald que la finalidad del parrafo 1 era reflejar el principio de que en
primer lugar habia que evaluar el dafio indemnizable de la averia gruesa y fijar la
suma, y que las cuestiones de responsabilidad se determinarian posteriormente sobre
la misma base que la responsabilidad por una reclamacion por pérdida o dafo de las
mercancias presentada por el propietario de la carga.

242. Se sefialé que el parrafo 2 se referia a la prescripcion de acciones por averia
gruesa. Se indico que en el momento de redactarse habia algunas dudas respecto de
cudl debia ser el plazo de prescripcion aplicable, pero que posteriormente en 2004,
el CMI habia publicado una revision de las Reglas de York y Amberes de 1994, en
la que se fijaba un plazo de prescripciéon de un afio a contar de la fecha de la
liquidacion de una averia gruesa, o de seis afios a contar de la fecha de término de la
aventura maritima comun, si ésta era anterior. Se sefialé que, como no estaba claro
si el plazo de prescripcion de un contrato privado podia primar sobre un plazo
previsto conforme al derecho internacional, y las Reglas de York y Amberes de 2004
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no habian obtenido aceptacion general, podria ser util mantener el parrafo 2 en aras
de la claridad, pero ajustando su texto para reflejar las Reglas de York y Amberes en
lo referente a las reclamaciones por averia gruesa amparadas en cauciones o
garantias. Algunas delegaciones apoyaron esta propuesta.

243. Sin embargo, hubo oposicion a que se mantuviera el articulo 88 en el texto. Se
dijo que incorporar el plazo de prescripcion revisado de las Reglas de York y
Amberes de 2004 podia crear confusion, porque las reglas revisadas no habian sido
adoptadas por todos los navieros. Se sugirid6 que la cuestion del plazo de
prescripcion se dejara al arbitrio del régimen juridico vigente para la liquidacién de
una averia gruesa.

Conclusiones del Grupo de Trabajo en lo concerniente al capitulo 18
244. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidio:
- Mantener el contenido del articulo 87; y

- Suprimir el articulo 88.

Via judicial — Capitulo 16

Debate general

245. Se recordd al Grupo de Trabajo que la ocasion mas reciente en que habia
examinado el tema de la via judicial fue en su 16° periodo de sesiones (A/CN.9/591,
parrs. 9 a 84), y que, anteriormente, habia examinado también el tema en sus
periodos de sesiones 14° (A/CN.9/572, parrs. 110 a 150) y 15° (A/CN.9/576,
parrs. 110 a 175). Se recordé asimismo que se habia preparado un texto revisado del
capitulo relativo a la via judicial para que el Grupo de Trabajo lo examinara en el
actual periodo de sesiones (A/CN.9/WG.III/WP.75), que se basaba en el texto
examinado en su 16° periodo de sesiones (A/CN.9/591, parr. 73), ademés de un
andlisis de dicho texto (A/CN.9/591, parrs. 74 a 84). En el texto de
A/CN.9/WG.III/WP.75, concretamente en las notas de pie de pagina
correspondientes, se habian agregado varias sugerencias de la Secretaria con miras a
mejorar la redaccién. El debate del Grupo de Trabajo sobre las disposiciones
relativas a la via judicial se habia basado en el texto enunciado en
A/CN.9/WG.III/WP.75.

Propuesta de reserva o de clausula de adhesion (“opt in”) al capitulo

246. Se propuso en el Grupo de Trabajo que, dada la gran diversidad de opiniones
divergentes que se habian expresado durante el 16° periodo de sesiones con respecto
a la regulacion y ejecucion de las clausulas de eleccion de jurisdiccidon, que se
trataban en el capitulo del proyecto de convenio relativo a la via judicial, el Grupo
de Trabajo deberia plantearse la adopcidon de una cldusula que o bien permitiera a
los Estados Contratantes formular una reserva sobre la totalidad del capitulo, o la
adopcion de una clausula en el proyecto de convenio que permitiera a los Estados
Contratantes dar explicitamente su asentimiento al capitulo relativo a la via judicial
o adherirse (opt in) a ¢él. Se expres6d la opinion de que ese criterio haria mas
probable que el proyecto de convenio fuera aceptado por una amplia mayoria de los
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Estados Contratantes y que se llegara a un consenso mas amplio sobre el capitulo
relativo a la via judicial.

247. En cuanto a la redaccion en concreto, se sugirié que se formulara una nueva
disposicion con la variante A del siguiente tenor: “Todo Estado podrd formular una
reserva respecto del presente capitulo”, y una variante B con el siguiente texto: “Las
disposiciones del presente capitulo s6lo serdn aplicables a un Estado Contratante si
dicho Estado hace una declaracion a tal efecto”. Ademads, se explico que al
permitirse la formulacidén de una reserva o de una cldusula de adhesion respecto del
capitulo sobre la via judicial, las disposiciones existentes en los parrafos 4 y 5 del
articulo 76, que autorizaban a los Estados Contratantes a permitir acuerdos de
eleccion de jurisdiccion regidos por condiciones distintas que el resto del proyecto
de disposicion, podrian suprimirse.

Enfoque de adhesion (opt in) parcial

248. Se expreso la opinidon de que la autorizacidon de una reserva o de una cldusula
“opt in” para todo el capitulo sobre la via judicial podria constituir una medida
extrema, y que el Grupo de Trabajo deberia examinar un enfoque mas flexible. Se
dijo que ciertos Estados que optaran por convertirse en Estados Contratantes del
proyecto de convenio tal vez desearian mantener el articulo 76 en el texto del
proyecto de convenio, a fin de dar efecto a las clausulas de eleccion de jurisdiccion
en condiciones distintas a las previstas en otras partes del articulo 76. Se seflalé que
esto seria posible si el Grupo de Trabajo decidiera adoptar disposiciones que
permitieran a los Estados Contratantes o bien adherirse a todo el capitulo con
excepcion del articulo 76, o bien adherirse a la totalidad del capitulo sobre la via
judicial, inclusive el articulo 76.

Opiniones expresadas acerca de las dos propuestas

249. El Grupo de Trabajo procedié a examinar las dos propuestas enunciadas mas
arriba. Se apoyo6 firmemente la opcidon de permitir una reserva o una clausula de
adhesion (opt in) para los Estados Contratantes del proyecto de convenio con
respecto a la totalidad del capitulo relativo a la via judicial. Varias delegaciones que
durante el 16° periodo de sesiones habian inicialmente expresado su interés en que
se suprimiera la totalidad del capitulo relativo a la via judicial manifestaron su
satisfaccidn ante esta propuesta, en particular por la flexibilidad que daria a los
Estados Contratantes.

250. Se expresod interés en el enfoque de la adhesion parcial con respecto al
articulo 76. Las delegaciones expresaron su deseo de ver el modo en que el proyecto
de texto fijaria el funcionamiento de este enfoque antes de pronunciarse sobre si lo
adoptarian o no. En particular se dijo que era importante que el proyecto de
convenio siguiera permitiendo el reconocimiento de los acuerdos de eleccion de
jurisdiccion de conformidad con el proyecto de articulo 76.4. Al examinarse la
reserva parcial o el método de “opt in”, se expresd la opinion de que habria que
procurar tener cuidado con respecto a las consiguientes enmiendas que pudieran
resultar necesarias para asegurar el funcionamiento apropiado del articulo 81 bis,
relativo al reconocimiento y a la ejecucion. Se manifestd la opinidn respecto de las
consiguientes enmiendas que pudieran requerirse para el articulo 81 bis también en
el caso en que el Grupo de Trabajo adoptara el criterio de prever una reserva o una
clausula “opt in” con respecto a la totalidad del capitulo sobre la via judicial.
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Reserva sobre el enfoque de adhesion (opt in)

251. Si bien no se expres6 ninguna opinién firme a favor o en contra de la reserva o
del enfoque de la adhesion, se estimé que la clausula de adhesion podia resultar una
via mas facil de adoptar por los Estados Contratantes, ya que simplemente permitia
a los Estados dejar pasivamente que las disposiciones pertinentes quedaran sin
efecto en vez de adoptar un acto positivo como seria el de formular una reserva con
respecto a dichas disposiciones. Seglin la opinion general del Grupo de Trabajo, las
delegaciones preferian examinar el proyecto de texto en que se enunciaba la reserva
completa y parcial y los enfoques de adhesion antes de expresar sus opiniones
definitivas sobre los métodos propuestos.

Conclusiones del Grupo de Trabajo acerca de los enfoques de la reserva total y
parcial o de la adhesion total y parcial

252. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6é que:

- en el Grupo de Trabajo se apoyaba la inclusioén en el proyecto de convenio de
una reserva o de una cldusula de adhesion (opt in) para la totalidad del
capitulo 16;

- se habia manifestado interés en la reserva o en la adhesion parcial propuestas
en relacion con el articulo 76, y en el reconocimiento de los pactos de eleccion
del foro, conforme a lo previsto en el articulo 76.4; y

- se preparara un proyecto de texto en que se definieran con mayor detalle los
distintos enfoques propuestos a fin de que el Grupo de Trabajo lo examinara,
junto con todo texto eventualmente necesario para ajustar en consecuencia el
proyecto de texto a otras disposiciones, como el proyecto de articulo 81 bis.

Debates sobre las disposiciones especificas del capitulo 16

253. El Grupo de Trabajo pasé a examinar las disposiciones del capitulo relativo a
la via judicial, con miras a estudiar si podria llegarse a una decisién sobre la
variante presentada en el documento A/CN.9/WG.III/WP.75 y si cabria llegar
también a una solucion de otras cuestiones planteadas.

Proyecto de articulo 75. Acciones contra el porteador

254. Varias delegaciones propugnaron la supresion de la frase inicial del articulo 75
(“a menos que el contrato de transporte contenga un acuerdo o pacto exclusivo de
eleccion de foro que sea valido conforme a lo dispuesto en el articulo 76 o en el
articulo 817) por estimar que permitia una excesiva autonomia contractual al
establecer los lugares que se considerarian apropiados para que el tribunal ejercitara
su competencia. Ademads, se formularon preguntas sobre si en el proyecto de
convenio deberia figurar una disposicion que estableciera las reglas para la
designacion de la jurisdiccidén apropiada para las demandas presentadas contra el
cargador y el consignatario, ademas de las disposiciones que figuran en los
articulos 75 y 77, que prevén tales reglas para las demandas presentadas contra el
porteador y la parte ejecutante maritima, respectivamente. En relacion con ambas
cuestiones, las delegaciones prefirieron el enfoque adoptado en el articulo 21 de las
Reglas de Hamburgo. Se respondié que si bien esas sugerencias se veian con buenos
ojos, se considerd que, ante la delicada transaccion que se concertd sobre esas
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cuestiones durante el 16° periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo deberia por el
momento mantener sus opiniones, expresadas en el texto que se examina, y que tal
vez seria mejor que los problemas relativos a la autonomia contractual se
examinaran en el contexto del articulo 76, relativo a los pactos para la eleccion del
foro. En respuesta a una objecion sobre la utilizaciéon de la palabra “demandante” en
el articulo 75 y ante el temor a que ese término diera una escapatoria a los
porteadores que trataran de eludir la disposicion solicitando una declaraciéon de
exencion de responsabilidad en una orden judicial que prohiba entablar acciones
judiciales, se explicé que la mejor via para resolver ese problema seria ajustando la
redaccion del proyecto de articulo 80.2, que regula principalmente ese problema.

Proyecto de articulo 76. Pactos para la eleccion del foro

255. A pesar de una opinidon en sentido contrario, en el Grupo de Trabajo hubo
acuerdo general en que se suprimieran los corchetes de las palabras “toda demanda
que pueda presentarse contra el porteador”, y de mantener dicho texto en el
proyecto de articulo, y en que se suprimiera la variante “[resolver toda controversia
que pueda surgir]”, en el proyecto de articulo 76.1.

256. Con respecto a las variantes enunciadas entre corchetes en el articulo 76.2 b),
hubo acuerdo general en que se retuviera la variante “designe a los tribunales o a
uno o mas tribunales expresamente nombrados de un Estado Contratante”, por
estimarse que permitia a las partes ser mas precisas en la eleccion del tribunal en el
marco de un pacto para la eleccion del foro. Se convino asimismo en agregar,
después de la palabra “designe”, al principio de la variante elegida, la palabra
“claramente”, y en suprimir la otra variante que figuraba entre corchetes en el
proyecto de disposicion.

257. Se convino en que podia suprimirse el apartado c) del articulo 76.2, pues se
considerd que en el apartado a) del articulo 76.2 ya se habia previsto una proteccidon
suficiente entre las partes en un acuerdo de volumen.

258. Se propuso que el texto del apartado b) del proyecto de articulo 76.3 se
mantuviera pero sin corchetes. No obstante, se sugirid6 que, dado que la expresion
“titulo de transporte” tenia un significado muy amplio en el proyecto de convenio,
se limitara ligeramente el alcance de la disposicion para disponer la debida
notificacidn al tercero que fuera parte en el contrato de volumen suprimiendo las
palabras “emitido respecto de” y sustituyéndolas por las palabras “que dé fe del
contrato de transporte para”. Esta propuesta recibié un apoyo general.

259. Con respecto al apartado d) del proyecto de articulo 76.3, relativo al requisito
para vincular a un tercero respecto del contrato de volumen a un pacto de eleccion
del foro concertado en dicho contrato, se objeté que las condiciones enunciadas en
la disposicién no eran suficientemente claras con respecto al modo en que esas
partes quedarian vinculadas. Se respondié con la propuesta de enmendar el
apartado d) para que hiciera referencia a la ley del lugar convenido de destino de las
mercancias, y no a las “normas de derecho internacional privado del tribunal que
vaya a conocer del caso”. Si bien esta sugerencia fue acogida como posible
solucidn, se expresaron dudas sobre qué ley se elegia con ese enunciado, y se estimé
que seria mejor hablar del “lugar de recepcién de las mercancias”, pero que ese
factor de conexidn era inhabitual y se consider6 preferible remitir a la ley del foro o
a la ley que rigiera el contrato. Ademas, se expreso la opinidn que en las otras partes
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del proyecto de convenio se habia evitado hacer referencias concretas a la ley
elegida, y que el texto actual que figura en A/CN.9/WG.III/WP.75 podria ser
preferible. Se apoyd la opinion de que deberia mantenerse la disposicion tal como
estaba redactada, o si no, que se recurriera a la ley del foro para evitar una norma
potencialmente incierta y confusa como la de la “ley del lugar de recepcion de las
mercancias”. Se convino en que se propusieran para el apartado d) del articulo 76.3
las siguientes variantes: “[la ley del lugar de destino de las mercancias] [la ley del
lugar de recepcion de las mercancias] [la ley del foro]”, y en que la Secretaria se
fijara en la utilizacién de la palabra “tribunal” en este proyecto de articulo y, mas
concretamente, en el empleo correcto de la expresion “tribunal competente”.

260. El Grupo de Trabajo convino en que, conforme a la propuesta de incluir una
clausula de reserva o de adhesion (opt in) respecto de la totalidad del capitulo sobre
la via judicial, se suprimieran los parrafos 4 y 5 del articulo 76.

Proyecto de articulo 77. Acciones contra una parte ejecutante maritima

261. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo convino en que se mantuviera el texto del
articulo 77 b) y que se suprimieran los corchetes, con miras a definir mejor el
concepto de parte ejecutante maritima, pero que se suprimieran por redundantes los
términos “unico” y “toda”.

Proyecto de articulo 79. Detencion provisional del buque y otras medidas cautelares

262. Si bien se expreso la opinion de que si se mantenia el texto entre corchetes en
el articulo 79, habria efectivamente un motivo suplementario de competencia en
virtud del proyecto de convenio al incluir en €l el lugar de detencion, el Grupo de
Trabajo convino en retener el texto y suprimir los corchetes.

Proyecto de articulo 80. Consolidacion y traslado de las actuaciones

263. Con respecto a los corchetes que figuraban en el articulo 80.2, se sefial6 que el
contenido del primer par de corchetes enunciaba una condiciéon demasiado amplia,
que el contenido del segundo par de corchetes no ofrecia certeza suficiente sobre el
fundamento de una decision, y que el contenido del tercer par de corchetes atn
brindaba una base mas exigua. Se apoyo la propuesta conforme a la cual el texto
optimo era el siguiente enunciado de transacciéon entre las tres variantes:
“solicitando una declaracion de exencidon de responsabilidad o cualquier otra accion
que privara a la persona de su derecho a seleccionar el foro, en virtud de los
articulos 75 6 77”. Otras dos cuestiones que menciond la Secretaria para que se
tuvieran en cuenta en la futura redaccion eran la posibilidad de que tal vez
conviniera ajustar la referencia, en el proyecto de articulo 80, a los articulos 76 6 81
si se adoptaba la opcidn con el criterio de adhesion (opt in) parcial y, con respecto al
articulo 80.2, la Secretaria podria plantearse aclarar que el demandante de la carga
debera designar un foro al que debera trasladarse la accion, o que no habra traslado.
El Grupo de Trabajo aprobd ambas sugerencias.

Proyecto de articulo 81. Pacto concertado a raiz de una controversia y competencia
confirmada por la comparecencia del demandado

264. Se aprobd la sugerencia de insertar en el proyecto de articulo 81.2, después de
la palabra “tribunal”, el término “competente”.
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Proyecto de articulo 81 bis. Reconocimiento y ejecucion

265. El Grupo de Trabajo reiteré su opinion de que podria haber que ajustar los
textos de los parrafos 2 y 3 del proyecto de articulo 81 bis en funcién de la decision
que se adopte respecto de la reserva total o parcial o de la adhesion (opt in) con
respecto al capitulo 16. Se arguyd que el articulo 81 bis no obligaba en modo
alguno, a los Estados Contratantes, a reconocer o ejecutar las resoluciones de un
foro extranjero, pero si ofrecia la posibilidad de hacerlo, obrando en el marco de la
ley del foro. Este argumento fue aceptado por el Grupo de Trabajo. Ademas, pidio6 a
la Secretaria que examinara la utilizacidon de las formas verbales “podrd” y “deberad”
en el proyecto de articulo 81 bis.1.

Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre las disposiciones del capitulo 16
266. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidid lo siguiente:

- que la Secretaria hiciera algun retoque en las disposiciones del capitulo 16
aprobadas mas arriba en los parrafos 245 a 265.

Via arbitral — Capitulo 17

267. Se recordd al Grupo de Trabajo que habia examinado el tema de la via arbitral
en su 16° periodo de sesiones (A/CN.9/591, parrs. 85 a 103), tras haberlo examinado
en sus periodos de sesiones 14° (A/CN.9/572, parrs. 151 a 157) y 15° (A/CN.9/576,
parrs. 176 a 179).

268. Se recordd al Grupo de Trabajo que, a raiz del examen del tema de la via
arbitral durante el 16° periodo de sesiones, se habia propuesto un texto revisado para
un nuevo capitulo sobre la via arbitral (véase A/CN.9/591, parr. 95). El Grupo de
Trabajo inicid sus deliberaciones sobre esa propuesta en aquel mismo periodo de
sesiones, y se decidié que el enfoque general adoptado en esas disposiciones era
aceptable y que deberia mantenerse para que el Grupo de Trabajo lo estudiara en el
futuro (véase A/CN.9/591, parrs. 96 a 103). Se recordd asimismo que el
articulo 83 de ese texto revisado preveia que un demandante entablara un
procedimiento arbitral conforme a los términos del acuerdo de arbitraje que figurara
en el contrato de transporte, o que incoara un procedimiento judicial en cualquier
lugar, siempre y cuando ese lugar estuviera especificado en el articulo 75 del
proyecto de convenio. Se recordé también que la finalidad de ese enfoque era evitar
que, con respecto al comercio por lineas regulares, el derecho del demandante de la
carga a elegir el lugar de jurisdiccion para una reclamacién conforme al articulo 75
fuera eludido mediante la ejecucion de una cldusula compromisoria. Ademas se
recorddo al Grupo de Trabajo que habia intentado, con ese enfoque, limitar la
interferencia en el derecho a recurrir al arbitraje en el comercio por transportes de
linea, al tiempo que se protegiera al demandante de la carga, pero que el criterio
seguido para los transportes por lineas no regulares era prever la libertad total de
recurrir al arbitraje, preservando asi el statu quo tanto en los servicios de linea como
en los servicios no regulares.

269. En aquella ocasién se sefiald que el enfoque de ese texto revisado en el
parrafo 95 de A/CN.9/591 significaria en la practica que un acuerdo de arbitraje por
lo demés valido pudiera no considerarse vinculante si el demandante optara por
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entablar un procedimiento judicial en otro lugar. Se estimd que este aspecto
particular del texto revisado tal vez no fuera acorde con el articulo II de la
Convencioén sobre el Reconocimiento y la Ejecucion de Sentencias Arbitrales
Extranjeras, de 1958 (en adelante, la Convencion de Nueva York), que reconocia en
general el caracter vinculante de los acuerdos de arbitraje y obligaba a los tribunales
a desistir de su competencia con respecto a controversias que las partes hubieran
convenido en someter a arbitraje. Por consiguiente, se sugiri6 que el Grupo de
Trabajo recabara la opinién del Grupo de Trabajo II (Arbitraje) de la CNUDMI
sobre las disposiciones del proyecto de convenio relativas a la via arbitral
(véase A/CN.9/591, parr. 101).

270. Se informé al Grupo de Trabajo que desde entonces la Secretaria habia
facilitado las consultas entre expertos y habia participado en las actividades de
ambos grupos de trabajo con miras a formular medios para poner en practica el
enfoque adoptado por el Grupo de Trabajo III en su 16° periodo de sesiones de
forma que no entrara en conflicto con la Convenciéon de Nueva York ni con las
politicas propugnadas por la CNUDMI en materia de arbitraje. A raiz de esas
consultas se sometié al examen del Grupo de Trabajo el texto siguiente:

“CAPITULO 17. VIA ARBITRAL

Articulo 83. Acuerdos de arbitraje

1.  Areserva de lo dispuesto en el presente capitulo, las partes podran pactar
que toda controversia relativa al transporte de mercancias que entre en el
ambito del presente Convenio sera sometida a arbitraje.

2. El procedimiento arbitral debera tener lugar, a eleccion de la persona que
formule una reclamaciéon contra el porteador, en alguno de los lugares
siguientes:

a)  Todo lugar que se designe al efecto en el acuerdo de arbitraje; o

b) Todo otro lugar situado en un Estado en el que se encuentre
cualquiera de los lugares especificados en los parrafos a), b) o c) del
articulo 75.

3. La designacion del lugar del arbitraje en el acuerdo serd vinculante en
toda controversia que surja entre las partes en el acuerdo si estd consignado en
un contrato de volumen en el que se especifiquen claramente los nombres y las
direcciones de las partes y que, o bien

a)  sea negociado individualmente; o bien

b) contenga una declaracion destacada por la que se indique la
existencia de un acuerdo de arbitraje y se especifique la ubicacion de dicho
acuerdo en el contrato de volumen.

4. Cuando se haya celebrado un acuerdo de arbitraje con arreglo al
parrafo 3 del presente articulo, una persona que no sea parte en el contrato de
volumen s6lo estard vinculada por la designacion del lugar de arbitraje en
dicho acuerdo cuando:
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a)  Ellugar del arbitraje designado en el acuerdo esté situado en uno de
los lugares a que se hace referencia en los parrafos a), b) o c) del articulo 75;

[b) El acuerdo esté consignado en los datos del contrato de un titulo de
transporte o de un documento electronico de transporte que den fe del contrato
de transporte para las mercancias respecto de las cuales se haya presentado la
reclamacion;]

c¢) Se notifique oportunamente y con suficiente anticipacion el lugar
del arbitraje a la persona que haya de quedar vinculada por el mismo; y

d) El derecho aplicable [para el acuerdo de arbitraje] permita a esa
persona quedar vinculada por el acuerdo de arbitraje.

5. Se estimara que las disposiciones de los parrafos 1, 2, 3 y 4 del presente
articulo deben formar parte de toda clausula compromisoria o de todo acuerdo
de arbitraje, por lo que todo término de tal clausula o tal acuerdo que no se
ajuste a tales disposiciones sera nulo y sin efecto.

Articulo 84. Acuerdo de arbitraje en servicios
no regulares de transporte

1. Si el presente Convenio se incorpora por remision a una poliza de
fletamento o a otro contrato de transporte que esté excluido del ambito de
aplicacion del presente Convenio en virtud del articulo 9, la incorporacion por
remision no incluird el presente capitulo a menos que se especifique
explicitamente la intencion de que el presente capitulo quede incorporado
al texto.

2. Nada de lo previsto en el presente Convenio afectard a la ejecutabilidad
de un acuerdo de arbitraje incluido en una poliza de fletamento o en otro
contrato de transporte cuya aplicacion al presente Convenio esté excluida en
virtud del articulo 9 si dicho acuerdo ha sido incorporado por remisiéon a un
titulo de transporte o a un documento electrénico de transporte emitido
conforme a esa podliza de fletamento o a otro contrato de transporte, y si la
disposicion en el titulo de transporte o en el documento electrénico de
transporte que incorpore el acuerdo i) especifica la identidad de las partes y la
fecha de la poliza; y ii) si hace especificamente referencia a la clausula
compromisoria.

Articulo 85. Acuerdos de arbitraje celebrados después de que surja
la controversia

A pesar de lo dispuesto en el presente capitulo y en el capitulo 16, después de
que surja una controversia, las partes pueden convenir en resolverla mediante
arbitraje en cualquier lugar.

Articulo 85 bis. Aplicacion del capitulo 17

Variante A

Las disposiciones del presente capitulo sélo se aplicardn a un Estado
Contratante si dicho Estado hace una declaraciéon a tal efecto de
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conformidad con el articulo XX [en el que se describiran las
formalidades del proceso de declaracion].

Variante B

Todo Estado Contratante podra formular una reserva de acuerdo con el
articulo XX [en el que se describiran las formalidades del proceso de
formulacién de reservas] con respecto al presente capitulo.”

271. Se explicé que conforme al texto que figuraba mas arriba el propio acuerdo de
arbitraje seria considerada vinculante, y no se permitiria al propietario de la carga
hacer caso omiso del pacto de arbitraje presentando una demanda ante un tribunal
judicial. En vez de ello, el texto utilizaba el criterio seguido en el articulo 22 de
las Reglas de Hamburgo de prever un mecanismo para proteger al reclamante de la
carga frente a toda denegacion de su derecho a elegir el lugar del procedimiento
mediante la ejecucion de una clausula compromisoria. En virtud del texto que figura
mas arriba, se daba al reclamante la alternativa de elegir entre la apertura de un
procedimiento arbitral conforme a lo estipulado en el acuerdo de arbitraje que
figurara en el contrato de transporte, o en cualquiera de los lugares especificados en
el articulo 75 del proyecto de convenio. Se seflald que en anteriores ocasiones el
Grupo de Trabajo se habia mostrado renuente a seguir el enfoque adoptado en las
Reglas de Hamburgo, principalmente porque temia que, al trasladarse el
procedimiento arbitral alejandolo del lugar de arbitraje originalmente convenido, el
arbitraje resultara en la practica inviable, en particular cuando el reglamento de
arbitraje de la institucion arbitral elegida por las partes no permitiera la
sustanciacion de procedimientos de arbitraje fuera de la sede de la
institucion arbitral. Sin embargo, se observd que, en vista de las objeciones que
habia suscitado el texto provisionalmente convenido en el 16° periodo de sesiones
del Grupo de Trabajo, si se volvia al enfoque adoptado en el articulo 22 de las
Reglas de Hamburgo, con los ajustes que figuraban en el texto propuesto en el
parrafo 270 supra, se obtendria una variante mejor en su conjunto para lograr el
objetivo del Grupo de Trabajo de proteger los intereses de todo propietario de la
carga que deseara presentar una demanda de una manera en que se respetara el
principio general del caracter vinculante de los pactos de arbitraje. Los problemas
que pudieran surgir a raiz de una solicitud de un demandante deseoso de que el
procedimiento arbitral se sustanciara en un lugar que no fuera el lugar convenido
para el arbitraje se resolverian en el marco de la Convencion de Nueva York y con la
ayuda de la jurisprudencia en la que se hubiera interpretado su texto.

272. A modo de explicaciéon suplementaria del texto propuesto en el
parrafo 270 supra, se dijo que se habia intentado ajustar ese texto al maximo al
enfoque adoptado en el capitulo del proyecto de convenio referente a la via judicial.
En particular, se observo que el articulo 83.3 pretendia ser el equivalente del
articulo 76 con respecto a los contratos de volumen, y que el articulo 83.4 tenia la
finalidad de hacer un paralelismo con el enfoque del articulo 76 en lo que respecta
al efecto vinculante de los acuerdos de arbitraje para los terceros que fueran partes
en el contrato de transporte. Ademas, las variantes A y B del proyecto de articulo 85
bis reflejaban la reserva propuesta o el criterio de la adhesion (opt in) respecto del
capitulo sobre la via arbitral, que también se sugerian para el capitulo relativo a la
via judicial; se dijo ademas que si el Grupo de Trabajo adoptaba el enfoque de
adhesion (opt in) parcial al capitulo de la via judicial, habria que introducir los
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cambios correspondientes también en relacion con esta disposicion, dado que lo que
decida el Grupo de Trabajo respecto del mecanismo particular conforme al cual
seria aplicable el capitulo 16 deberia hacerse extensivo también al capitulo 17.

Debate general

273. Si bien algunas delegaciones reiteraron su oposicién a que se incluyeran
disposiciones sobre el arbitraje en el proyecto de convenio, se sefialé que el enfoque
de la reserva o de la adhesion (opt in) enunciado en el proyecto de articulo 85 bis
deberia mitigar esos problemas. Si bien hubo acuerdo en el Grupo de Trabajo en que
seria necesario reflexionar mas a fondo sobre el texto revisado que figura en el
parrafo 270 supra, se apoyaron la soluciéon de transaccién y los principios
enunciados en ella para que el recurso al arbitraje fuera lo mas amplio posible en los
transportes por servicios de linea, evitindose al mismo tiempo que se eludieran las
reglas por las que se establecia la jurisdiccion sobre las demandas contra el
porteador en el articulo 75. Se respaldé de nuevo el principio conforme al cual
deberia poder recurrirse facilmente a la via arbitral en el ramo de los transportes no
regulares. Se formularon ciertas observaciones concretas sobre el texto especifico
del capitulo que se examina. Estas observaciones se presentan a continuacion.

Proyecto de articulo 83

274. Se formuld la propuesta de suprimir las palabras “contra el porteador”, en la
introduccion del parrafo 2, pues se considerd que correspondia mas a la naturaleza
del arbitraje que una reclamacion pudiera ser hecha por cualquiera de las dos partes
en la controversia. Esta propuesta recibié apoyo. En respuesta a una pregunta sobre
el efecto de la palabra “vinculante”, en la introduccion del articulo 83.3, y la
relacion que pretendia darsele con el articulo 83.2, se confirmé que con la
utilizacion de ese término en ese contexto se pretendia prohibir por completo los
acuerdos de arbitraje “exclusivos” en los transportes de linea. Se sugirid que si el
porteador recurria al arbitraje en el lugar indicado por el régimen del convenio, la
otra parte podra exigir el traslado de las actuaciones a alguno de los lugares
sefialados en el articulo 75 a), b) o ¢).

275. También se expreso preocupacion por el proyecto de articulo 83.4 en relacion
con las condiciones en que quedarian vinculados los terceros que fueran partes en
acuerdos de arbitraje incluidos en contratos de transporte. Se opind que el
apartado d) era problemadtico, pues disponia que una de las condiciones para que un
tercero quedara vinculado por el acuerdo de arbitraje era que la “ley aplicable”
permitiera a esa parte quedar efectivamente obligada. En particular, se considerd
que la expresion “ley aplicable” era demasiado vaga al no especificar si se referia a
la ley procesal o la ley que regia el propio arbitraje, y se estimd que era necesario
emplear un término mas preciso, por ejemplo, la ley que rige el contrato de
transporte, o la ley de las actuaciones arbitrales, o la ley del Estado en que se
sustanciaban las actuaciones arbitrales. Se seflalé que en el Grupo de Trabajo se
habia producido un debate similar en torno a la ley aplicable para obligar a un
tercero en caso de disposiciones sobre eleccion del foro en un contrato de volumen
en el articulo 76.3 d) (véase parr. 259 supra), y se expresaron dudas sobre la
posibilidad de adoptar una decisiéon sobre esta disposicion similar que figura en el
capitulo sobre la via arbitral, dado que se consideraba mas controvertida que la
disposicion correspondiente que figuraba en el capitulo sobre la via judicial. Por

71



A/CN.9/616

72

consiguiente, se alentd al Grupo de Trabajo a abstenerse de hacer referencias
concretas a la ley aplicable a este respecto. Se dijo asimismo que un tercero sélo
quedaria obligado por una clausula compromisoria o pacto de arbitraje, de haber
dado su consentimiento a dicho pacto.

Proyecto de articulo 84

276. Se observo que el articulo 84 diferia sustancialmente de la version examinada
en el 16° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo (A/CN.9/591, parr. 95). Se
explicd que el articulo 84 tenia la finalidad de preservar el recurso tradicional al
arbitraje en las podlizas de fletamento del transporte por servicio no regular, pero
asegurando la inclusion en esa categoria de las situaciones en que el proyecto de
convenio fuera incorporado por remision. Se sefialdé que se habia modificado la
version anterior del parrafo 2 del articulo 84, pero que la intencidon deberia seguir
siendo mantener la disposicidén sin cambios sustanciales, con la excepcidon de las
ligeras limitaciones de las circunstancias en que un conocimiento de embarque
emitido de conformidad con una poéliza de fletamento pudiera contener una clausula
compromisoria. En particular, en el enfoque revisado se trataba de abordar un
problema particular al permitir que se incorporara a un conocimiento de embarque,
emitido conforme a una poéliza de fletamento, un pacto de arbitraje o clausula
compromisoria.

277. Si bien se consideraba que el efecto que pretendia darse a esa disposicion era
util, se apoy¢ la sugerencia de que se suprimiera el parrafo 1 del articulo 84, pues se
consideraba una norma material que podia afectar la interpretacion de la
incorporacién por remision y que cabia utilizarlo como mecanismo para afectar las
polizas de fletamento, que, en cualquier caso, se pretendia que quedaran al margen
del proyecto de convenio. Ademas, se sugirio que, después de las palabras
“ejecutoriedad de un pacto de arbitraje” se insertaran las palabras “o de una
resolucion judicial”, a fin de abarcar el numero limitado de casos en que las polizas
de fletamento incorporaban litigios judiciales, mas que procedimientos de arbitraje,
y que en el punto i) del parrafo 2 se suprimieran las referencias a las partes y a la
fecha y quedara el texto como sigue: “identifica la poliza”. Ante la preocupacion de
que en el parrafo 2 se fijaran condiciones que tuvieran el efecto indeseado de
establecer requisitos que restringieran la utilizacidén de las clausulas de arbitraje en
los transportes por servicio no regular, se sugiri6 que se suprimiera el segundo
ejemplo del texto, es decir, las palabras “o a otro contrato de transporte”.

Proyecto de articulo 85 bis

278. Se seflald que el articulo 85 bis, en el que se preveia la reserva y la opcion de
adhesion (“opt in”) para la aplicacion del capitulo sobre la via judicial, no estaba
vinculado a ninguna disposicion similar del capitulo 16 relativo a la via judicial,
dado que cada Estado tendria una autonomia total para decidir sobre la aplicacion
del capitulo 17, pero que la decisidon sobre la adopcion o el rechazo del capitulo 16
seria adoptada por algunos Estados de forma conjunta.
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Conclusiones del Grupo de Trabajo sobre el capitulo 17 relativo a la via arbitral
279. Tras deliberar, el Grupo de Trabajo decidi6é que:

- El texto enunciado en el parrafo 270 supra constituia una solucién de
avenencia aceptable y una base aceptable para reanudar las deliberaciones con
miras a la redaccidn del texto definitivo;

Las delegaciones seguiran teniendo la oportunidad de formular sus
observaciones sobre el texto en espera de que se analizara la nueva version
presentada durante el periodo de sesiones; y

Si bien algunos cambios de redaccidon sugeridos no recibieron apoyo
suficiente, como por ejemplo la supresion de las palabras “contra el porteador”
en el articulo 83.2, la Secretaria deberia preparar una version revisada del
texto en que tuviera en cuenta las deliberaciones resefiadas mas arriba e
introdujera todo retoque necesario en el texto, particularmente en lo
concerniente al criterio de la adhesion parcial (opt in).

III. Otros asuntos

Planificacion de la labor futura

280. El Grupo de Trabajo acordd concluir el examen de las cuestiones que
habian quedado pendientes en su segunda lectura, particularmente la
autonomia contractual, y comenzar la tercera lectura del proyecto de convenio en
su 19° periodo de sesiones (Nueva York, 16 a 27 de abril de 2007). Ademas, el
Grupo de Trabajo tomd nota de que su 20° periodo de sesiones estaba programado
del 15 al 25 de octubre de 2007, a reserva de la aprobacion de la Comisidén en su 40°
periodo de sesiones, previsto para 2007.

281. El Grupo de Trabajo se declaré muy satisfecho por los continuos avances en la
preparacion del proyecto de convenio, sobre todo teniendo en cuenta el denso
programa de su actual periodo de sesiones. El Grupo de Trabajo se fijo el objetivo
de concluir la tercera y Gltima lectura del proyecto de convenio a finales de 2007.

Notas

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