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5. Informe del Grupo de Trabajo sobre la Reglamentacién Internacional del Transporte Maritimo
acerca de la labor realizada en su quinto periodo de sesiones (Nueva York, 5 a 16 de febrero de

1973) (A/CN/9]76)*
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Introduccién

1. El Grupo de Trabajo sobre la Reglamentacion
Internacional del Transporte Maritimo fue creado por
la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional (CNUDMI) en su segundo
periodo de sesiones, celebrado en marzo de 1969. El
Grupo de Trabajo fue ampliado por la Comisién en su
cuarto periodo de sesiones y actualmente estd integrado
por los siguientes 21 miembros de la Comisién: Argen-
tina, Australia, Bélgica, Brasil, Chile, Egipto, Espaiia,
Estados Unidos de América, Francia, Ghana, Hungria,
India, Japén, Nigeria, Noruega, Polonia, Reino Unido
de Gran Bretafa e Irlanda del Norte, Repiblica Unida
de Tanzania, Singapur, Unién de Repiblicas Socialistas
Soviéticas y Zaire.

2. En su tercer periodo de sesiones?, el Grupo de
Trabajo decidié dedicar el quinto periodo de sesiones a
un examen de los temas enumerados en la resolucién
aprobada por la CNUDMI en su cuarto periodo de
sesiones que no habian sido alin estudiados por el
Grupo de Trabajo, en su cuarto periodo de sesiones®.
Estos temas eran: 1) limitacién unitaria de responsa-

* 28 de febrero de 1973.

1]nforme del Grupo de Trabajo sobre la Reglamentacién
Internacional de Transporte Maritimo sobre la labor realizada
en su tercer periodo de sesiones, celebrado en Ginebra del 31
de enero al 11 de febrero de 1972 (A/CN.9/63; Anuario de
la CNUDMI, vol. II1: 1972, segunda parte, IV) (citado aqni
como Grupo de Trabajo (informe sobre el tercer periodo de
sesiones).

2 Informe de la Comisién de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su
cnarto periodo de sesiones (1971), Documentos Oficiales de la
Asamblea General, vigésimo sexto periodo de sesiones, Suple-
mento No. 17 (A/8417), parr. 19, Anuario de la CNUDMI,
vol. II: 1971, primera parte, 1I, A (citado aqui como
CNUDMI, informe sobre el cnarto periodo de sesiones
(1971)), Informe del Grupo de Trabajo sobre la Reglamenta-
cién Internacional del Transporte Maritimo sobre la labor
realizada en su cuarto periodo (extraordinario) de sesiones,
celebrado en Ginebra del 25 de septiembre al 6 de octubre de
1972 (A/CN.9/74, reproducido en el presente volumen, se-
gunda parte, 1V, 1 supra) (citado en el presente informe como
Grupo de Trabajo, informe sobre el cuarto periodo de se-
siones).

bilidad, 2) transbordo, 3) cambio de ruta, 4) plazo de
prescripcion, 5) definiciones del articulo 1 del convenio,
y 6) eliminacién de las clausulas nulas de los cono-
cimientos de embarque.

3. [El Grupo de Trabajo celebrd su quinto periodo
de sesiones en Nueva York, del 5 al 16 de febrero de
1973.

4. Diecisiete miembros del Grupo de Trabajo
estuvieron representados en el periodo de sesiones®.
Asistieron también al perfodo de sesiones los siguientes
miembros de la Comisién: Guyana e Iran, y observa-
dores de las siguientes organizaciones interguberna-
mentales y no gubernamentales: la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio -y Desarrollo
(UNCTAD), la Organizacién Consultiva Maritima In-
tergubernamental (OCMI), la Camara de Comercio
Internacional, la Camara Internacional de Navegacion
Maritima, el Comité Maritimo Internacional y la Unién
Internacional de Seguros de Transportes.

5. El Grupo de Trabajo eligié por aclamacién la
siguiente Mesa:

Presidente: Sr. José Domingo Ray (Argentina).
Vicepresidente: Sr. Stanislaw Suchorzewski (Polonia).
Relator: Sr. L. H. Khoo (Singapur).

6. El Grupo de Trabajo dispuso de los siguientes
documentos: \

1) Programa Provisional y anotaciones (A/CN.9/
WG.III/R.2).

2) “Memorando sobre la estractura de un posible
nuevo convenio sobre transporte de mercancias por
mar”, presentado por la delegacion de Noruega
(A/CN.9/WG.I1I/WP.9).

3) Informe del Secretario General titulado
“Segundo informe sobre la responsabilidad de los por-
teadores maritimos respecto de la carga: conocimientos
de embarque” (limitacién unitaria de responsabilidad;

83Todos los miembros del Grupo de Trabajo estuvieron
representados en el periodo de sesiones con excepcion de
Chile, Espafia, Ghana y Zaire.
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transbordo; cambio de ruta; plazo de prescripcidn,
definiciones, cldusulas nulas) (A/CN.9/WG.III/
WP.10, vols. T a ITT)*.

4) Respuestas de los gobiernos y de las organi-
zaciones internacionales al segundo cuestionario sobre
responsibilidad de los porteadores por pérdida de las
mercaderias o dafios a éstas en el contexto de los cono-
cimientos de embarque (A/CN.9/WG.III/WP.10/
Add.l y Add.2).

5) Informe del Secretario General titulado “De-
terminacién de problemas en materia de conocimientos
de embarque maritimos cuyo estudio podria pro-
fundizarse” (A/CN.9/WG.III/R.1).

7. El Grupo de Trabajo aprobé el siguiente pro-

grama:

Apertura del periodo de sesiones.

Eleccion de la Mesa.

Aprobacién del programa.

Examen de los temas de fondo elegidos por el Grupo de
Trabajo en sus periodos de sesiones tercero y cuarto
para tratarlos en el quinto periodo de sesiones.

5. Trabajos futuros.

6. Aprobacion del informe.

8. El Grupo de Trabajo decidié utilizar el informe
del Secretario General titulado “Segundo informe sobre
la responsabilidad de los porteadores maritimos res-
pecto de la carga: conocimientos de embarque”
(lamado en adelante “Segundo informe del Secretario
General (A/CN.9/WG.III/WP.10, vols. 1 a III))
como documento de trabajo. En ese informe el Secre-
tario General examinaba los siguientes temas: limita-
cién unitaria de responsibilidad (parte 1); transbordo
(parte II); cambio de ruta (parte IIT); el plazo de
prescripcién (parte IV); definiciones del articulo 1 del
Convenio (parte V); eliminacién de las clausulas nulas
de los conocimientos de embarque (parte VI). El
informe del Secretario General se agrega al presente
informe en una adicién (A/CN.9/76/Add.1)*.

PON=

I. Limitacién unitaria de responsabilidad

A. INTRODUCCION

9. Entre los temas que decidié estudiar la Comisién
figura el de la “limitacion unitaria de responsabilidad”.
Este punto fue examinado en la parte I del segundo
informe del Secretario General (A/CN.9/76/Add. 1)*.
Atendiendo a las sugerencias formuladas en el cuarto
periodo de sesiones del Grupo de Trabajo, el informe
se referia principalmente a la estructura y enfoque de
las normas sobre limitacién de la responsabilidad, a
diferencia de la cuantfa monetaria de las limitaciones.

10. Como se sefial6 en el informe, el parrafo 5 del
articulo 4 del Convenio de Bruselas de 1924 establecia
un limite méximo a la responsabilidad del porteador o
buque de 100 libras esterlinas “por bulto o unidad™.

* Reproducido en el presente volumen, segunda parte, 1v,
4 supra.

4(€onvenio Internacional para la unificacién de ciertas
normas relativas a los conocimientos de embarque (Sociedad
de las Naciones, Treaty Series, vol. CXX, pag. 157, No. 2764),
reproducido en el Registro de textos de convenciones y otros
instrumentos relativos al derecho mercantil internacional, vol.
II, cap. 1, 1 (publicacién de las Naciones Unidas, No. de
venta: S.73.V.3).

El Protocolo de Bruselas de 1968 reemplazaria esa
norma unica por una norma doble, Con arreglo al
inciso a) del articulo 2 del Protocolo, el limite de
responsabilidad era o bien: 1) 10.000 francos “por
bulto o unidad” o 2) 30 francos “por kilogramo de
peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas”,
siendo aplicable el limite més elevado®. Se sefialé que la
primera de estas normas se aplicaba a los bultos o
unidades relativamente livianos; si un bulto o unidad
pesaba 334 kilos o mas, la segunda norma daba el
limite més elevado (y, por consiguiente, el aplicable).

11. En el informe (parte I, parrafos 12 a 31) se
trataban problemas de interpretacién planteados por la
norma “por bulto o unidad” y se exponian tres varian-
tes en relacién con esos problemas. Con arreglo a la
variante I (id. parrafo 23), cuando las mercancias no
fueran transportadas en un “bulto” (por ejemplo,
cargas a granel), la norma aplicable seria la ‘“‘unidad
de flete”. En el informe (id. pirrafo 24) se analizaban
los problemas de interpretacién que podria plantear la
norma de la “unidad de flete” y en las variantes 1I-A y
II-B se daban textos conforme a los cuales no seria
aplicable esta norma: el texto sugerido en la variante
II-A era “por bulto u otra unidad de carga” y en la
variante II-B “por unidad de embarque”.

12. También se trataban en el informe algunos
problemas que planteaba la norma “por bulto o unidad”
en el transporte en contenedores. La cuestién funda-
mental era de si el contenedor constituia un solo bulto
o unidad, independientemente de los articulos que
fueran en su interior, o si cada articulo de carga en el
interior del contenedor constituia un bulto o unidad
(id. parrafo 18). Se sefial6 especialmente el inciso ¢)
del articulo 2 del Protocolo de Bruselas que dice lo
siguiente:

“c) Cuando se utilicen para agrupar mercancias
un contenedor, una paleta o cualquier dispositivo
similar, todo bulto o unidad que segin el cono-
cimiento vaya embalado en tal dispositivo se con-
siderard como un bulto o una unidad a los efectos
de este parrafo. Fuera de este caso, tal dispositivo
se considerard como el bulto o unidad.”

13. En relacién con el inciso ¢) del articulo 2, se
sefialé en el informe la cuestién de si el propio con-
tenedor, en caso de ser proporcionado por el cargador,
constituiria otro bulto o unidad, de suerte que el limite
de responsabilidad se verfa aumentado cuando dicho
contenedor resultase dafiado o perdido durante el trans-
porte. Se presentd un proyecto de enmienda para aclarar
esa cuestién. (Informe, parte 1, parr. 20.)

14. El informe se referia también especialmente a
las propuestas de que no se emplease la norma “por
bulto o unidad” para limitar la responsabilidad; segin
esas propuestas, ]a norma tnica debia ser la del peso
« francos por kilogramo™).

15. También se destacaron los problemas de inter-
pretacién que podrian plantearse conforme a la dis-
posicién del Protocolo de Bruselas que prescribia un

5 Protocolo para modificar el Convenio Internacional para la
unificacién de ciertas normas relativas a los conocimientos de
embarque, aprobado en febrero de 1968, reproducido en el
Registro de textos de convenciones y otros instrumentos rela-
tivos al derecho mercantil internacional, vol. 1I, cap. II, 1
(publicacién de las Naciones Unidas, No. de venta: S.73.V.3).
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limite monetario “por kilogramo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dafiadas”. Se sugirié que tal vez
fuera til establecer una distincién entre 1) pérdida
total o parcial de las mercancias y 2) dafio a las mer-
cancias; un proyecto de disposicién a este efecto, basado
en las disposiciones del Convenio Internacional refe-
rente al transporte de mercaderias por ferrocarril (Con-
venio CIM)®, y de la Convencién sobre el contrato de
transporte internacional de mercaderias por carretera
(Convenciéon CMR )7, figuraba en el informe (variante
ITI-B, informe, parte I, parrafo 38). Se sefiald6 que una
aclaracién de este tenor podria ser 1til independiente-
mente de que la norma basada en el peso de las mer-
cancias fuera la norma tnica o formase parte de una
norma doble.

B. EXAMEN POR EL GRUPO DE TRABAJO

1. La norma fundamental de limitacion de la responsa-
bilidad

16. El Grupo de Trabajo considerd los criterios
adoptados en las propuestas de variante que figuraban
en el informe del Secretario General. Hubo acuerdo
general en que cualquier sistema para determinar el
limite maximo de responsabilidad de los porteadores
debia incluir una norma basada en el peso (
francos por kilogramo) . Varios representantes preferian
que se adoptara el peso como norma Unica para la
limitacién de la responsabilidad del porteador. Un
representante sefialé que seria aceptable o bien un
sistema basado en el peso tinicamente o bien un sistema
basado en el peso y en los bultos o unidades como el
previsto en el inciso a) del articulo 2 del Protocolo de
Bruselas de 1968.

17. Los representantes que eran partidarios del
peso como norma tnica para determinar el limite de

responsabilidad del porteador sefialaron que el sistema .

de limitacién adoptado debia ser simple y claro para
que no diese lugar a controversias. Desde ese punto
de vista, 1a norma “por bulto o unidad” del Convenio
de Bruselas de 1924 no habia resultado satisfactoria
y, ademads, habia sido interpretada en diversas formas.
A esto se sumaba que, como cada vez se recurria
maés al transporte combinado, las normas de limitacién
para los porteadores maritimos debian estar en armonia
con el sistema de limitacién por peso utilizado en otras
esferas del transporte. Uno de esos representantes dijo
que se carecia de experiencia respecto del sistema dual
porque €l Protocolo de Bruselas de 1968 no habia
entrado en vigor, mientras que el sistema que sélo
tenia en cuenta el peso habia funcionado bien en otras
esferas del transporte y no habia dado lugar a muchos
litigios; en cambio, la limitacién por bulto o unidad
habia causado dificultades en la practica, y daba origen
a litigios. Ese representante tambien sefial$ la injusticia
del sistema dual, que se concentraba en el tamafio y
forma de las mercancias més bien que en su cantidad
o valor. Se sugirié que con arreglo a una norma tGnica
de peso podia resolverse el problema de las mercancias
de elevado valor y poco peso, estableciendo un limite
minimo concreto de responsabilidad.

6 Naciones Unidas, Treaty Series, vol. 241, No. 3442.
7 Naciones Unidas, Treaty Series, vol. 399, No. 3742.

18. Sin embargo, la mayoria de los representantes
eran partidarios de que se mantuviese el sistema dual
consagrado en el inciso a) del articulo 2 del Protocolo
de Bruselas de 1968. Esos representantes sefialaron que
dicho sistema tenia la ventaja de la flexibilidad en
cuanto fenia en cuenta los bultos relativamente livianos
pero de considerable valor: un sistema tnico basado
s6lo en el peso podria funcionar en perjuicio del
cargador cuando se tratara de una carga de elevado
valor y poco peso. Ademds, dicho sistema haria
necesario declarar el peso de cada bulto embarcado.

2. Disposicion relativa a los contenedores

19. Una cuestién relacionada con el Iimite de
responsabilidad “por bulto o unidad” era la del efecto
de la agrupacién de bultos en un contenedor. Hubo
acuerdo general en que si el sistema de limitacién de
responsabilidad incluia la norma “por bulto o unidad”,
dicha norma debia ser completada por una disposicién
sobre los contenedores, con arreglo a las lineas gene-
rales del inciso ¢) del articulo 2 del Protocolo de
Bruselas de 1968 (citado en el parrafo 12 supra).

20. Un representante propuso, en relacién con los
contenedores, una disposicién segin la cual sélo seria
aplicable la norma del peso cuando el cargador (a
diferencia del porteador) hubiera embalado el con-
tenedor. Otros representantes que preferian el sistema
dual dijeron que esa disposicién seria incompatible con
dicho sistema, y se sugirié que esta propuesta discrimi-
naria contra los usuarios que embalaban los contene-
dores, a menudo alentados a ello por los porteadores.

3. Otros asuntos

21. El Grupo de Trabajo examind la cuestién de
si las normas sobre limitacién de responsabilidad se
aplicarian a los empleados y agentes del porteador.
El Grupo de Trabajo apoyé en general la adopcién
de una norma basada en el parrafo 2) del articulo 3
del Protocolo de Bruselas de 1968, con arreglo a la
cual ¢l empleado o agente podia prevalerse de los
mismos limites de responsabilidad que el porteador.

22. El Grupo de Trabajo debati6 también la
cuestion de si las limitaciones de la responsabilidad
debian eliminarse respecto de los dafios causados inten-
cional o temerariamente, o por otros actos dolosos.
Uno de los problemas era el de si el dolo de los
agentes o empleados del porteador debia dejar sin
efecto la limitacién de la responsabilidad aplicable al
porteador. Varios representantes consideraban que el
porteador debia ser plenamente responsable por esa
conducta de sus empleados o agentes en el ejercicio
de sus funciones; se sugirié que cualquier otra norma
seria dificil de aplicar porque los porteadores modernos
realizaban la mayor parte de sus actividades por con-
ducto de agentes y empleados. En cambio varios
representantes estimaban que la limitacién de la respon-
sabilidad aplicable al porteador no debia quedar sin
efecto debido a los actos de los agentes o empleados
del porteador. Aunque muchos tipos de actos dolosos
(como el hurto) no serian cometidos por los empleados
o agentes en el ejercicio de sus funciones y en el con-
texto del dolo, el criterio del “ejercicio de las fun-
ciones” era dificil de aplicar. En cuanto al hurto,
algunos representantes consideraban que podia ser
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cometido en el “ejercicio de las funciones” de un
empleado o agente.

23. El Grupo de Trabajo discutié las diferencias
entre la conducta intencional y la conducta temeraria.
Algunos representantes sefialaron que ambos tipos de
conducta del porteador o sus empleados o agentes
debfan privar al porteador de la proteccién de las
disposiciones sobre limitacion de responsabilidad. Otros
representantes eran partidarios de limitar la eliminacién
del limite a los casos de conducta intencional o dolo,
alegando que una norma fielativa a la conducta
“temeraria” era vaga y dificil de aplicar.

24, Se sugiri6 que otro método posible para tratar
esta cuestion serfa elevar el limite de limitacién y
suprimir toda disposicién que se refiriera a la elimina-
cién del limite. Se sefial6 que la aceptacion de dicha
propuesta de una limitacion “inquebrantable” depen-
deria de la suma establecida como limite maximo.

25. El Grupo de Trabajo consideré también las
consecuencias de las declaraciones falsas del cargador
acerca de la naturaleza y el valor de las mercancias
en relacién con el inciso 4) del articulo 2 del Protocolo
de Bruselas de 1968, que dispone que el porteador no
serd responsable por las mercaderias perdidas o dafia-
das si en el conocimiento de embarque el cargador ha
hecho a sabiendas una declaracién falsa de su natu-
raleza o de su valor. Se seflalé que si esa norma se
aplicase literalmente resultaria demasiado severa
porque eximiria al porteador de responsabilidad por
toda culpa propia. Se sugiri6 que una interpretacion
correcta de la norma seria que dicha declaracién falsa
del cargador tendria meramente el efecto de invalidar
la declaracién del cargador sobre la naturaleza y valor
de las mercancias. Se sugiri6 ademds que las normas
de derecho nacional podrian ser adecuadas para este fin.

C. INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

26. El Grupo de Trabajo, tras examinar diversos
enfoques de la limitacién de responsabilidad del
porteador, decidié crear un Grupo de Redaccién para
que preparase disposiciones sobre este tema asi como
sobre otros que iban a ser examinados en el quinto
perfodo de sesiones®. El informe del Grupo de Redac-
cién sobre la limitacién de responsabilidad del por-
teador, junto con dos enmiendas del Grupo de Tra-
bajo® al texto del proyecto de disposiciones propuesto,
se reproduce a continuacion:

8 Bl Grupo de Redaccién estuvo compuesto por los repre-
sentantes de Argentina, Estados Unidos de Ameérica, FtancLa,
India, Japén, Nigeria, Noruega, Reino Unido de Gran Bretafia
e Irlanda del Norte, Repiblica Unida de Tanzania y Umon_cje
Reptiblicas Socialistas Soviéticas. El Grupo de Redaccion
eligié Presidente al Sr. E. Chr. Selvig (Noruega).

9 Las enmiendas hechas por el Grupo de Trabajo son las
siguientes: a) la disposicién que figuraba originalmente como
parrafo 5 del articulo A pasé a ser articulo C; por consiguiente,
el parrafo 6 del articulo A pasé a ser el parrafo 5; b) se supri-
mieron los corchetes del parrafo 1 del articulos B. El uso de
tales corchetes se explica en el parrafo 12 del informe del
Grupo de Redaccién. El Grupo de Trabajo decidié también
suprimir las siguientes palabras que formaban inicialmente la
segunda frase del parrafo 3 del articulo B: “No obstante, el
porteador o cualquiera de esas personas, deberd pagar una
indemnizacién adicional de acuerdo con lo dispuesto en el
pérrafo [5] del articulo [A]” (actual articulo C).

PARTE 1 DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION:
LIMITACION UNITARIA DE RESPONSABILIDAD

1. El proyecto que figura a continuacién est4& concebido
para aplicar las decisiones siguientes del Grupo de Trabajo:

a) El Grupo de Trabajo decidié mantener el sistema doble
de limitacién de responsabilidad, adoptado en el articulo 2 el
Protocolo de Bruselas de 1968, por el que el limite de la respon-
sabilidad del porteador se fijaba sobre la base de una cantidad
determinada: 1) por bulto o unidad, o 2) por kilogramo de peso
bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, siendo aplicable
el limite mas elevado.

b) El Grupo de Trabajo acordé que en el Convenio se
deberia tener en cuenta el uso de contenedores y, en conse-
cuencia, decidi6 mantener el principio fijado en el inciso ¢)
del articulo 2 del Protocolo de Bruselas de 1968 por el que se
dio efecto a la enumeracién en el conocimiento de embarque
de los bultos o unidades embalados en el contenedor. FEl
Grupo de Trabajo también decidi6 que un dispositivo de
transporte, tal como un contenedor, cuando hubiera sido
suministrado por el cargador, se consideraria un bulto sepa-
rado; esta norma se debia seguir independientemente de que se
hubieran enumerado los bultos o unidades en el conocimiento
de embarque.

2. Para lograr estos objetivos el Grupo de Redaccién
recomienda el siguiente texto:

Articulo A

1. La responsabilidad del porteador por pérdida o daiio de
las mercaderias estard limitada a una suma equivalente a
francos por bulto u otra unidad de carga transportada o
a francos por kilogramo de peso bruto de las mercancias
perdidas o dafiadas si esta cantidad es mayor.

2. A los efectos de calcular cuil cantidad es mayor de
conformidad con el parrafo 1, se aplicardn las siguientes
normas:

a) Coando se utilicen para agrupar mercancias un conte-
nedor, una paleta o cualquier dispositivo similar de transporte,
todo bulto o unidad que segdn el conocimiento vaya embalado
en tal dispositivo se considerard como un bulto o una unidad.
Fuera de este caso, las mercancias embaladas en tal disposi-
tivo se¢ consideraran como una unidad de carga transportada.

b) En los casos en que el propio dispositivo se¢ haya per-
dido o dafiado, dicho dispositivo, cuando haya sido suminis-
trado por el cargador, sera considerado una unidad aparte de
carga transportada.

3. Por “franco” se entenderi una unidad compuesta de 65,5
miligramos de oro de ley de 900 milésimas.

4. La suma a que se refiere el parrafo 1 del presente arti-
cnlo se convertird a la moneda nacional del Estado del tri-
bunal o del tribunal arbitral que entienda en la causa sobre la
base del valor oficial de esa moneda con respecto a la unidad
definida en el péarrafo 3 del presente articulo en la fecha de la
sentencia ¢ laudo. Si no hay tal valor oficial, la autoridad
competente del Estado interesado determinard cudl serd consi-
derado el valor oficial a los efectos de la presente Convencién.

[5. Por convenio entre el porteador y el cargador, podri

fijarse un limite de responsabilidad superior al establecido en
el parrafo 1.]

Articulo B

1. Las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad
establecidas en el presente Convenio serdn aplicables a toda
accién contra el porteador para la indemnizacién de las pér-
didas o dafios (o retraso) de las mercancias que sean objeto
de un contrato de transporte, se funde la accién en responsa-
bilidad contractual o en responsabilidad extracontractual.

2. Si se ejerce tal accidn contra un empleado o agente del
porteador, tal empleado o agente podrd prevalerse de las
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exoneraciones y limitaciones de responsabilidad que el por-
teador pueda invocar conforme al presente Convenio si de-
muestra que actué en &l ejercicio de sus funciones.

3. El total de las cantidades que hayan de pagar el por-
teador o cnalquier persona de las mencionadas en el parrafo
anterior no excedera los limites de responsabilidad establecidos
en el presente Convenio.

Articulo C

El porteador no tendrd derecho a beneficiarse de la limita-
cién de responsabilidad prevista en el parrafo 1 del articnlo A
si se demuestra que los dafios han sido causados por un acto
doloso del porteador, o de alguno de sus empleados o agentes
en el ejercicio de sus funciones. El empleado o agente del por-
teador tampoco tendrd derecho a beneficiarse de esa limita-
cién de responsabilidad con respecto a los dafios cansados por
un acto doloso de su parte.

Notas sobre el proyecto de disposiciones propuesto

3. Por lo que respecta al parrafo 1 del articulo A, el
Grnpo de Redaccién ha considerado la posibilidad de redactar
un texto més detallado encaminado a hacer una distincién
clara entre la responsabilidad por 1) pérdida total o parcial y
2) dafio de todas las mercancias o de parte de ellas. No
obstante, se ha decidido que este texto es suficiente y que con
una redaccién més detallada no se mejoraria el texto del
Protocolo de Bruselas.

4. FEl parrafo 2 del articulo A sirve como otra definicién
de las opciones expuestas en el parrafo 1 con respecto a “bulto
u otra unidad de carga transportada” y no excluye el recurso
a la opcién basada en el peso bruto. Este parrafo comprende
el principal objetivo del inciso ¢) del articulo 2 del Protocolo
de Bruselas de 1968, es decir, evitar la disminucién de la
responsabilidad del porieador, cuando bultos distintos estdn
embalados en contenedores. En este parrafo se dispone también
que cuando el propio contenedor se haya perdido o dafiado, el
contenedor, cuando no sea propiedad del cargador o baya sido
suministrado por éste, se considerardA como una unidad aparte.

5. Los representantes de Nigeria y Noruega reservaron su
posicién con respecto a los pérrafos 1 y 2 del articulo A y
propusieron que se reemplazaran estos parrafos por la dispo-
sicién siguiente:

“La responsabilidad del porteador por pérdida o dafio de

las mercancias estard limitada a una suma equivalente a

[. . .] francos por kilogramo de peso bruto de las merca-

derias perdidas o dafiadas.”

6. El parrafo 3 del articulo A del proyecto propuesto sigue
el texto de la primera frase del inciso d) del articulo 2 del
Protocolo de Bruselas de 1968.

7. El parrafo 4 del articulo A trata de cuestiones que
figuran en la segunda frase del inciso d) del articulo 2 del
Protocolo de Bruselas de 1968. El Grupo de Redaccién observé
que en el Protocolo de Bruselas la fecha de conversién de la
cantidad concedida se dejaba al arbitrio del tribunal que cono-
ciera del caso. Con miras a mantener la uniformidad, el pro-
yecto propuesto dispone que la conversién se realizara en la
fecha en que se dicte el fallo o la sentencia arbitral. El pro-
yecto se refiere también a la conversiébn, a la moneda del
Estados del tribunal o del tribunal arbitral que conozca del
caso, sobre la base del valor oficial de esa moneda. Un repre-
sentante ha reservado su posicién con respecto a la inclusién
en el concepto de un valor oficial de esa moneda como base
para la conversion.

'8. El Grupo de Redaccién ha considerado la posibilidad
de incluir una disposicién referente a la fecha para convertir
a moneda nacional, en los casos en que las partes resuelvan
sus diferencias sin recurrir a litigio judicial o a arbitraje. El
Gropo de Redaccién no aprobé este enfoque. A este respecto,
se sefiala que criterio seguido por el Grupo de Redaccidn, al
referirse sélo a situaciones de litigio judicial o arbitraje, adopta

modalidades similares a las de otras convenciones en esta
esfera.

9. El parrafo 5 del articulo A dispone que el porteador y
el cargador podrin, de comin acuerdo, aumentar el limite de
la responsabilidad del porteador, Este parrafo recoge ¢l contenido
de la primera parte del inciso ) del articulo 2 y el inciso g) del
articulo 2 del Protocolo de Brnselas. Esta disposicién figura
entre corchetes debido a que esa redaccién pnede no ser nece-
saria en vista de la norma general sobre el derecho del por-
teador a aceptar un aumento de sn responsabilidad, consignada
en el articulo 5 del Convenio de Bruselas de 1924. Sin em-
bargo, esta redaccién entre corchetes se ha inclnido en esta
etapa en espera de lo que se decida sobre las disposiciones
generales relativas al derecho del porteador a aumentar su
responsabilidad.

10. El Gropo de Redaccién ha llegado a la conclusién de
que no es necesario establecer una norma sobre el valor pro-
batorio de una declaracién u otro acuerdo para fijar el valor
de las mercancias (inciso f) del articnlo 2 del Protocolo de
Bruselas).

11. El Grupo de Redaccién ha considerado también la
posibilidad de mantener una norma como la que fignra en el
inciso h) del articulo 2 del Protocolo de Bruselas que dice:
“Ni el porteador ni el bugne serdn en ninglin caso responsables
de las pérdidas o dafios causados a las mercancias o que
afecten a éstas si en el conocimiento el cargador ha hecho a
sabiendas una declaracién falsa de su naturaleza o de su
valor.” El Grupo de Redaccién ha considerado que una dispo-
sicién como la del inciso h) del articulo 2 del Protocolo podria
interpretarse en el sentido de que el cargador que ha hecho a
sabiendas una declaracién falsa de la naturaleza o del valor de
las mercancias no puede recuperar ningnna parte de su pérdida
aiin si ésta dimanara de culpa del porteador. A este respecto,
el Grupo de Redaccién ha llegado a la conclusién de que este
problema esta previsto en las normas generales del derecho de
cada pais, lo que restaria importancia a los acuerdos sobre un
mayor valor con motivo de una declaracién falsa.

12. El parrafo 1 del articnlo B del proyecto figura entre
corchetes porque el Grupo de Trabajo no lo considerd y, por
lo tanto, el examen de la norma incluida en é]1 no figuraba en
el mandato del Grupo de Redaccién. Esta disposicién es parte
integrante del parrafo 1 del articulo 3 del Protocolo de Bruse-
las y se convino en que debia incluirse provisionalmente para
presentar un proyecto de texto lo mas completo posible1o,

13. El pérrafo 2 del articulo B del proyecto se basa en
general en el parrafo 2 del articulo 3 del Protocolo de Bruselas
de 1968. Sin embargo, incorpora una redaccién en armonia
con la del articulo C de este proyecto, en cuanto a que el
empleado o agente tiene derecho a invocar la limitacién de
responsabilidad sélo si prueba que ha actuado en el ejercicio
de sus funciones.

14. El pérrafo 3 del articnlo B recoge el fondo del parrafo
3 del articulo 3 del Protocolo de Bruselas de 1968.

15. El articulo C responde a los problemas relativos a las
circunstancias en gue no se aplica la limitacién de la responsa-
bilidad. Este articulo difiere del inciso e) del articulo 2 del
parrafo 4 del articnlo 3 del Protocolo de Bruselas de 1968 en
que, segtin la disposicién del articulo C, el porteador no puede
limitar su responsabilidad' por los actos de sus empleados y
agentes cuando esos actos sean dolosos. Se ha convenido en
utilizar el concepto de “dolo” por estimarlo la férmula de
conciliacién més aceptable al fijar la norma para medir el

tipo de actividad que excluiria la limitacién de la responsabili-
dad. ‘

D. EXAMEN DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION
27. El Grupo de Trabajo examiné el informe del
Grupo de Redaccién que acabamos de citar'*. Una

10 Véase la nota 9 supra.
11 Yéase la nota 9 supra.
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mayoria del Grupo de Trabajo aprobé el informe,
incluido el proyecto de disposiciones propuesto.

28. Respecto de varios pérrafos de dicho proyecto
de disposiciones se hicieron los comentarios, propuestas
y reservas siguientes:

a) Con respecto al parrafo 2 del articulo A un
representante formuld reservas y propuso el siguiente
texto como alternativa:

“No obstante lo dispuesto en el pérrafo 1, cuando
se utilicen para agrupar mercancias un contenedor,
una paleta o cualquier dispositivo similar de trans-
porte, no se utilizard la suma por bulto u otra unidad
de carga transportada mencionada en el parrafo 1
como base para limitar la responsabilidad del por-
teador o de sus empleados o agentes, o del buque.”
b) Respecto del parrafo 4 del articulo A, un repre-

sentante reservd su posicién y declaré que tal disposi-
cién ocasionaria muchos litigios ya que deja amplio
margen para controversias. Este representante sefiald
en particular que dicha disposicién no preveia una con-
versidn general a una moneda nacional como sucedia
con la Convencion de Varsovia y otras convenciones;

¢) Varios representantes formularon reservas res-
pecto del articulo C. Se indic6 que esta disposicion
causaria muchas complicaciones y que era injusta para
el porteador debido a su responsabilidad subsidiaria
por la conducta dolosa de sus empleados y agentes.
Varios representantes dijeron que preferian el criterio
adoptado en los articulos 2 ¢) y 3 4) del Protocolo de
Bruselas de 1968. Los observadores de las organizacio-
nes internacionales no gubernamentales, apoyando la
retencion de las disposiciones del Protocolo de Bruse-
las de 1968, indicaron que las palabras “en el ejercicio
de sus funciones” causarian graves dificultades de inter-
pretacién, ocasionando de esta forma muchos litigios.
Eran también de la opinién de que la disposicién pro-
puesta iba contra la tendencia moderna a favor de
establecer limites maximos, y ademds produciria una
subida de las pélizas de seguro pagadas en la actuali-
dad. Se sefialé que esa disposicion era consecuencia de
las negociaciones del Grupo de Redaccién mencio-
nadas en su informe sobre este tema. Dos representan-
tes estimaban que este articulo podria ser innecesario
si finalmente se establecia en el articulo A un limite
de responsabilidad suficientemente alto; no obstante,
uno de esos representantes se declaré en desacuerdo
con las conclusiones de los citados observadores en
cuanto a la subida de las pdlizas de seguro. Otro repre-
sentante opinaba que este articulo deberia limitarse al
dafio doloso. Sin embargo, el Grupo de Trabajo se
declaré en general a favor de este articulo como ade-
cuada solucién de transaccién.

29. Un representante, apoyado por otro, propuso
que se agregasen tres nuevos parrafos al articulo A del
proyecto de disposiciones propuesto. Esa adicion diria
lo siguiente:

“6. Cuando el cargador haya declarado el valor
de las mercancias antes de que hayan sido recibidas
por el porteador y especificadas en el conocimiento
de embarque, no se aplicarén los limites de respon-
sabilidad previstos en el parrafo 1, y tal declaracién
incorporada en el conocimiento de embarque consti-
tuird una prueba prima facie del valor de las mer-
cancias.

“7. Si el cargador ha fijado a sabiendas en el
conocimiento de embarque un valor que es consi-
derablemente superior al valor real de las mercan-
cias, ¢l porteador no responderd de la pérdida o
dafios causados a las mercancias.

“8. A menos que el cargador haya declarado
por escrito el cardcter (o descripcién) exactos del
valor de las mercancias antes de que las reciba el
porteador, éste no respondera de cualesquiera pér-
dida o dafios causados a las mismas.”

El representante que la presenté dijo que esta pro-
puesta estableceria los principios generales necesarios
sobre la declaracién de valor hecha por el cargador y
que tenfa por objeto impedir que éste hiciese intencio-
nalmente declaraciones falsas. En cambio, todos los
demés representantes que hablaron se opusieron a la
inclusiéon de esos pdrrafos. Se dijo que causarian pro-
blemas en vez de resolverlos. Se sefialé también que
la cuestién de las declaraciones falsas hechas por el
cargador, tales como la declaracién falsa sobre el valor
de las mercancias, debia dejarse al derecho nacional.
Un representante declaré que se oponia a esos parrafos
porque, a su juicio, contenian disposiciones de caracter
esencialmente penal. Se sefial6 también que el Grupo
de Redaccién habia examinado cuidadosamente la in-
clusién de tales disposiciones pero que las habia re-
chazado (pérrafos 10 y 11 de la parte I del informe
del Grupo de Redaccién).

II. Transbordo

A. TINTRODUCCION

30. En la parte II del segundo informe del Secre-
tario General'? se examinaron los problemas que plan-
teaba el transbordo. En dicho informe se analizaron
las cuestiones juridicas del transbordo y sus posibles
soluciones en las dos situaciones siguientes:

a) La primera situacién, caracterizada por el cono-
cimiento de embarque “directo”, se da cuando el trans-
bordo a un segundo porteador se conviene especifica-
mente en el momento del embarque. Por ejemplo, un
cargador de Bombay que vaya a enviar mercancias a
Tokio puede celebrar un contrato con un porteador
por el cual el porteador contratante se compromete a
transportar las mercancias en su buque hasta Sidney
y en Sidney transbordar las mercancias a otro porteador
para que las transporte desde Sidney a Tokio. En un
contrato de este tipo, el anverso del conocimiento de
embarque se¢ cubrirfa de la forma siguiente: *“Puerto
de carga: Bombay; Puerto de descarga: Sidney; Destino
final: Tokio”. En el informe se sefial, ademés, que en
un conocimientc de embarque de este tipo general-
mente iria incluida una cldusula segin la cual el por-
teador contratante con respecto al transbordo efectuado
después del puerto de descarga del buque (es decir,
Sidney), actia sélo como agente y no responde de la
pérdida o dafios causados a las mercancias, aunque
haya cobrado el flete por la totalidad del transporte.

b) La segunda situacién se da cuando el contrato
de transporte no contiene ninguna estipulaciéon con-
creta respecto del transbordo. Por ejemplo, cuando las

12 A/CN.9/WG.III/WP.10, Vol. I, reproducido en el pre-
sente volumen, segunda parte, IV, 4 supra.
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mercancias son cargadas en Bombay y tienen como
destino final Tokio. El anverso del conocimiento de
embarque sc¢ llenaria entonces de la forma siguiente:
“Puerto de carga: Bombay; Puerto de descarga: Tokio”.
No obstante, el informe sefialé que en el conocimiento
de embarque irfa generalmente incluida una cldusula
segin la cual “si se ha concertado de antemano expre-
samente, o de otro modo, el porteador tendra libertad
para transportar las mercancias a su puerto de destino
por el bnque citado n otro buque o buques” y la res-
ponsabilidad del porteador contratante “quedard limi-
tada a la parte del transporte realizada por él en
buques bajo su gestién”.

31. El informe del Secretario General sefialé que
el Convenio de Bruselas de 1924 y el Protocolo de
Brnselas de 1968 no contienen disposiciones sobre los
efectos de tales cldusulas de transbordo. Respecto de
los casos en que, por ejemplo, las mercancias se cargan
en el puerto A (digamos Bombay), son transbordadas,
a otro porteador en el puerto B (digamos Sidney) y
son descargadas en sun destino final en el puerto C
(digamos Tokio), se debatieron las signientes cuestio-
nes: 1) la responsabilidad del porteador contratante
(debe terminar en el lugar de transbordo (puerto B),
o debe continuar hasta el puerto de destino final (puer-
to C)? 2) ;Qué normas deben regir la responsabilidad
del porteador sucesivo respecto del transporte del puer-
to B al pnerto C? Por ejemplo: a) si el Estado del
puerto A es parte en una convencién internacional pero
el Estado del puerto B no es parte en la misma y si el
conocimiento de embarque contienec una estipulacién
seghin la cual el transporte inicial termina en el puerto
B, (debe concluirse que la convencién es inaplicable
al transporte desde el puerto B hasta el puerto C?; b)
si la convencién es aplicable durante todo el transporte,
(debe el porteador sucesivo (y més concretamente el
porteador iltimo, que entrega las mercancias) respon-
der ante el propietario de la carga con arreglo a las
normas de la Convencién del transporte desde B hasta
C?, o (debe el porteador que entrega las mercancias
responder del transporte desde A hasta C, snjeto al
reembolso por el porteador contratante (o un porteador
intermedio) de las pérdidas de que fuese responsable?

32. El informe del Secretario General (parte II,
parrs. 20 a 26) analiza las normas legales sobre las
cuestiones precedentes establecidas en las convenciones
internacionales que rigen el transporte por via aérea
(Convencién de Varsovia), por carretera (Convencion
CRM) y por ferrocarril (Coavenio CIM). El informe
(idem, parrs. 35 a 40) propone distintos proyectos de
disposiciones sobre las normas relativas al periodo
durante el cual el porteador es responsable elaborados
por el Grupo de Trabajo en su tercer periodo de sesio-
nes'®. Segin una de las variantes (variante A) el por-
teador contratante responderd, con arreglo a la Con-
vencién, del transporte efectuado desde el puerto de
embarque (puerto A) hasta el puerto de destino (puerto
C) segun el tipico conocimiento de embarque (directo),
descrito en el parrafo 30 a) supra, asi como después
del transbordo en virtud de una cldusula general “fa-
cultativa” (o de opcién) descrita en el parrafo 30 b)
supra. Segin la segunda variante (variante B), el por-

13 Informe del Grupo de Trabajo sobre el tercer periodo de
sesiones, parr. 14.

teador contratante responderd del transporte completo
solo cuando el transbordo se efectde en virtnd de una
clausula general “facultativa” (o de opcién); segln
este proyecto de disposicién, la responsabilidad del
porteador contratante termina cuando el transbordo se
efectiia en cumplimiento de una cldnsula que lo prevé
especificamente en el conocimiento de embarque, como
sucede con el conocimiento de embarque directo des-
crito en el parrafo 30 a). El informe propone también
(parr. 41) un proyecto de disposicién sobre la respon-
sabil@c,iad del porteador sncesivo con arreglo a la Con-
vencién.

B. EXAMEN POR EL GRUPO DE TRABAJO

33. El Grupo de Trabajo estudi6 la responsabili-
dad del porteador contratante después del transbordo
en los dos tipos de situaciones descritas en el parrafo
30, incisos a) y b) supra. En primer lugar, se examind
el transbordo efectnado por el porteador contratante
en virtud de una cldusula general “facultativa” (o de
opcién). Véase el parrafo 30 ») supra. En general, se
convino en que, si bien en virtud del contrato podria
antorizarse tal transbordo efectnado en circunstancias
razonables, el porteador contratante seguia respondien-
do ante el propictario de la carga, con arreglo a las
normas de la Convencién, de la totalidad del trans-
porte. Si las mercancias sufrieran dafios después del
transbordo, los gastos de reembolso al propietario de
la carga no habria de seguir asumiéndolos el porteador,
pues normalmente tendria derecho de recurso contra
el porteador efectivo (denominado a veces ‘“‘porteador
anterior” o “porteador sucesivo”).

34. Respecto del contrato de transporte en que se
haya convenido especificamente o el transbordo para
una parte determinada del transporte (como sncede
con el conocimiento de embarque directo definido en
el parrafo 30 a)), varios represeniantes expresaron la
opinién de que la responsabilidad del porteador con-
tratante debia terminar con el transbordo. Se sefiald
que ninguna norma juridica obligaba al porteador a
expedir conocimientos de embarque directos. Si se
hiciera responsable de la totalidad del transporte al
porteador contratante, éste podria negarse a expedir
este tipo de conocimientos de embarque, y como con-
secuencia de ello, podria disminuir la posibilidad de
disponer de un documento que habia resultado ser til
para la transmisién y financiacién de mercancias en el
transporte maritimo.

35. Varios representantes expresaron la opinién de
que lo se temia no se iba a realizar, ya que el porteador
contratante continuaria considerando financiera ¥y
comercialmenté ventajoso expedir conocimientos de
embarque directos. En los casos en que los dafios se
produjeran después del transbordo, el porteador con-
tratante, aunque tuviera que reembolsar al cargador,
podria dirigirse a su vez contra el porteador efectivo.
Si en el transporte participasen una serie de portea-
dores, lo mds conveniente para éstos serfa distribuir
la pérdida entre ellos en vez de obligar al cargador a
tratar de descubrir en qué momento se habria produ-
cido el dafio y entablar una accién contra uno de los
porteadores efectivos, que podia estar muy alejado del
cargador y que podia alegar, a su vez, que las mercan-
cias habian sufrido los dafios antes del transbordo. A
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este respecto, se destac6 el aumento del uso de con-
tenedores, que aumentaba para el cargador la dificultad
de determinar quién de los porteadores era respon-
sable de los dafios causados a las mercancias.

36. En respuesta a lo anterior, se dijo que la norma
general sobre la carga de la prueba adoptada por el
Grupo de Trabajo ayudaria al cargador cuando hu-
biese dudas sobre cuél de los porteadores era respon-
sable de los dafios sufridos por la carga, pero, por
otra parte, se expresaron dudas sobre si, a ese respecto,
bastaria con la carga de la prueba.

37. El Grupo de Trabajo examind también la
cuestién de la responsabilidad del porteador efectivo.
En general, se convino que en los dos tipos de trans-
bordo examinados anteriormente, el porteador efectivo
deberia responder ante el propietario de la carga, con
arreglo a la Convencién, de la pérdida o dafios ocurri-
dos mientras las rercancias estaban a su cargo.
Cuando el porteador contratante fuese también respon-
sable, el propietario de la carga tendria la opcién de
dirigir su accién contra cualquiera de ellos, pero
naturalmente no podria ser reembolsado dos veces por
la misma pérdida.

C. INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

38. Todos los miembros convinieron en que, aunque
se habfan expresado opiniones divergentes respecto de
algunos aspectos del tema, habia suficiente base de
acuerdo, que justificaba la remisién del tema al Grupo
de Redaccién. El Grupo de Redaccién, después de
haber examinado el tema, present6 el informe siguiente:

ParTE II DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION:
TRANSBORDO

1. El Grupo de Redaccién ha trabajado con arreglo a las
bases siguientes: a) el Grupo de Trabajo decidié que el por-
teador contratante seria responsable por todo el transporte
aunque encomendase a otra persona la ejecucién de una parte
del transporte con arreglo a una cléusula de opcién a trans-
bordo; b) en el Grupo de Trabajo se habian expresado opi-
niones divergentes acerca de si debia aplicarse la misma regla
en los casos en que el contralo de transporte estableciera que
una parte determinada del transporte mencionado en el con-
trato seria ‘realizada por otro porteador. Durante las negocia-
ciones en el Grupo de Redaccién, pudo verse que serfa posible
llegar a un consenso general sobre las normas aplicables en
ambos casos tomando como base los proyectos de disposiciones
que figuran a continuacidn.

2. El Grupo de Redaccién recomienda las siguientes dispo-
siciones sobre transbordo:

Articulo D

1. Cuando el porteador haya ejercido la opcién prevista
en el contrato de transporte de encomendar la realizacién del
transporte o de parte del mismo a otro porteador (an actual
carrier), seguird no obstante respondiendo de la totalidad del
transporte de conformidad con las disposiciones de esta Con-
vencién.

2. El porteador efectivo (actual carrier) respondera también
del transporte realizado por él de conformidad con las dispo-
siciones de la presente Convencién.

3. El total de las sumas exigibles al porteador y al portea-
dor efectivo no excederd los limites previstos en la presente
Convencién. ‘

4. Nada de lo dispuesto en este articulo ird en perjuicio de

cualquier derecho de recurso que pueda existir entre el por-
teador y el porteador efectivo.

Articulo E

[1. Cuando el contrato de transporte estipule que una parte
determinada del transporte a que se refiere el contrato sera
realizada por una persona distinta del porteador (mediante
conocimiento de embarque) la responsabililad del porteador y
del porteador efectivo se determinard de conformidad con las
disposiciones del Articulo C.

2. No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior, el por-
teador podra exonerarse de responsabilidad por pérdida, dafios
(o demora) de las mercancias causados por hechos ocurridos
mientras las mercancias estén a cargo del porteador efectivo,
pero corresponderd al porteador probar que tal pérdida, dafios
(o demora) se produjeron en esa oportunidad]*.

Notas sobre el proyecto de disposiciones propuesto

3. Con respecto al parrafo 1 del articulo D, el Grupo de
Redaccién recomienda que en el articulo 1 de la Convencién
se definan expresamente los términos “porteador” (carrier) y
“porteador efectivo” (actual carrier). “Porteador” podria de-
finirse como la persona que celebrd el contrato con el carga-
dor; “porteador efectivo” podria definirse como cualquier otro
porteador que participe en la realizacién del transporte.

4. El parrafo 2 del articulo D tiene por objeto asegurar al
propietario de la carga el derecho a ejercer una accién contra
el porteador efectivo, asi como contra el porteador contratante,
siempre que la pérdida o dafios se produzcan cuando las mer-
caderias se hallen a cargo del porteador efectivo.

5. Los parrafos 3 y 4 no necesitan explicacion.

6. El parrafo 1 del articulo E (con sujecién a la excepcion
del péarrafo 2) hace aplicables las normas del articulo D,
con arreglo a las cuales (entre otras cosas) el porteador
responde de la totalidad del transporte (parr. 1) y el porteador
“efectivo” responde del transporte por él realizado en los casos
en que se haya convenido expresamente el transbordo en el
conocimiento de embarque (conocimiento de embarque directo).

7. El péarrafo 2 del articulo 1 dispone que el porteador
contratante quedard exonerado de responsabilidad si demuestra
que la pérdida o dafios (o demora) se debidé a acontecimientos
ocurridos cuando las mercaderias se hallaban a cargo del por-
teador efectivo. Se ha aceptado esta disposicién como parte de
una transaccién entre diversas opiniones expresadas en el
Grupo de Trabajo sobre la regulacién de la responsabilidad de
los porteadores en los casos de transporte mediante conoci-
miento de embarque.

D. EXAMEN DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

39. El Grupo de Trabajo examiné el citado in-
forme del Grupo de Redaccion y aprobé el articulo D
del proyecto de disposicién propuesto.

40. Con respecto al articulo D, un representante
sefialé que entendia que la frase “porteador efectivo”
(actual carrier) se referia al porteador que reempla-
zaria al porteador contratante en la ejecucién de todo
o parte del contrato de transporte. Esa expresion debia
definirse cuando se estudiaran las definiciones en el
préximo periodo de sesiones.

41. En cuanto al articulo E del proyecto de texto
propuesto por el Grupo de Redaccién, muchos repre-
sentantes hicieron objeciones al parrafo 2 de ese arti-
culo. Si dijo que esa disposicién no era en realidad un
compromiso como se habia dicho en el parrafo 7 de
las notas del Grupo de Redaccién (en el parr. 38

* Se agre—garon los corchetes de acuerdo con una decisién
del Grupo de Trabajo. Véase el parr. 43.
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supra), sino que reflejaba las opiniones de aquellos
representantes que estaban en favor de que se permi-
tiera al porteador contratante limitar su responsabili-
dad, con arreglo a las disposiciones de un conocimiento
de embarque directo, a s6lo una parte del transporte.
Se sostuvo que ese resultado seria incompatible con lo
que esperaba el cargador a quien el porteador contra-
tante expedia el conocimiento de embarque directo.

42. Otros representantes dijeron, en cambio, que el
articulo E otorgaba ventajas considerables al duefio de
la carga por las siguientes razones: a) las disposiciones
del articulo promoverian el uso continuado del conoci-
miento de embarque directo en vez de forzar a cada
porteador a expedir un conocimiento de embarque por
la parte del transporte que le correspondiera; en con-
secuencia, el cargador podria obtener un conocimiento
de embarque negociable que abarcaria todo el trans-
porte; b) ademds, el porteador contratante no podia
eximirse de su responsabilidad a menos que probase
que los hechos que ocasionaron la pérdida se produ-
jeron mientras las mercancias estaban en manos del
porteador “efectivo”; ¢) ademas, de conformidad con
las disposiciones del articulo E, el porteador seria
igualmente responsable por la pérdida o dafios produ-
cidos durante todo el periodo de terminal en el puerto
de transbordo, mientras que no seria responsable si
considerara que no podria asumir responsabilidad por
las mercancias durante las operaciones subsiguientes de
transporte y, en consecuencia, expediera un conoci-
miento de embarque que comprendiera solamente el
transporte hasta el puerto de transbordo. Sin embargo,
varios otros representantes opinaban que el porteador
era responsable de las mercancias en el puerto de
transbordo hasta que las hubiera tomado a cargo el
porteador efectivo.

43. En vista de la oposicién al parrafo 2 del arti-
culo E, algunos representantes instaron a que se supri-
miese y otros sugirieron que se colocara entre corchetes
para que en un futuro periodo de sesiones del Grupo
de Trabajo se pudiera volver a formular una norma a
su respecto. Otros representantes dijeron que si se
decidia emplear corchetes, debian abarcar todo el arti-
culo E, ya que habia quedado entendido que varios
miembros del Grupo de Redaccién habian aceptado el
parrafo 1 del articulo E sélo si inclufa el parrafo 2.
Sin embargo, se sefialé que dado que la mayoria de los
miembros del Grupo de Redaccién no aprobaba el
parrafo 2 del articulo E con su texto actual, su inclu-
sién entre corchetes podria dar la impresion errénea de
que habia una aprobacién condicional. Un represen-
tante, apoyado por otros varios, dijo que si se volvia a
examinar toda la cuestion preferiria que se usara la
palabra “eximirse” en lugar de “exonerarse” en la
segunda linea del parrafo 2 del articulo E. Se decidi6
incluir el informe del Grupo de Redaccién en la forma
en que habia sido presentado al Grupo de Trabajo
(con sujecion a la colocacién de corchetes al comienzo
y el fin del texto del articulo E), pero con la indica-
cién de que eran més los miembros del Grupo de
Trabajo que se oponian al parrafo 2 del articulo E que
los que favorecian su inclusién.

44. Un representante presentd una disposicién
para reemplazar el parrafo 2 del articulo E que podria
ser considerado como un compromiso cuando, en un
futuro periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo com-

pletara su consideracion del tema. La disposicién pro-
puesta por este representante dice lo siguiente:

Articulo E

2. El porteador podré exonerarse de responsabilidad por la
pérdida o los dafios sufridos por las mercancias debido a he-
chos ocurridos cnando dichas mercancias estaban a cargo del
porteador efectivo con sujecién a las condiciones siguientes:

A. 1) Cuando el porteador efectivo haya sido declarado

responsable de los dafios sufridos por la carga y
se haya ejecutado la sentencia correspondiente, o

2) Cuando el porteador efectivo haya sido debida-
mente objeto de una accién ante los tribunales
presentada por el cargador o el destinatario de
conformidad con el articulo ( }, o

3) Cuando el porteador efectivo haya sido debida-
mente objeto de una accién ante un tribunal
arbitral presentada por el cargador o el destina-
tario de conformidad con el articulo ( }.

B. Corresponderd al porteador probar que las pérdidas o

dafios se produjeron en esa oportunidad.

III. Cambio de ruta

A. INTRODUCCION

45. En la parte III del segundo informe del Secre-
tario General se sefiala al analizar este punto que en
el inciso 4) del articulo 4 del Convenio de Bruselas
de 1924 se dispone que el porteador “no sera respon-
sable de ninguna pérdida o dafio” que resulte de 1)
“ningin cambio de ruta razonable o 2) “ningin cambio
de ruta para salvar o intentar el salvamento de vidas
o bienes en el mar”*. Se sugirié que estas dos disposi-
ciones planteaban problemas diferentes.

46. Con respecto a la primera, se observé que la
norma por la que se libera al porteador de respon-
sabilidad por todo ‘“cambio de ruta razonable” habia
resultado dificil de interpretar y aplicar. Una razén
para ello era que la ruta de transporte generalmente
no se especificaba; por lo tanto, habia una dificultad
basica en definir el punto de partida para un “‘cambio
de rutas”. Se observé también que la consecuencia
practica més grave de un cambio de ruta era la demora
en la llegada de las mercancias; esa demora podria
causar: a) daifios fisicos a las mercancias (por ejemplo,
el deterioro de un cargamento perecedero) o b) pérdi-
das econdmicas distintas de los dafios fisicos (por
ejemplo, pérdidas resultantes de la imposibilidad de
utilizar o revender las mercancias). En el informe se
seflalaba que el Convenio de Bruselas de 1924 no con-
tenia disposicién alguna sobre la responsabilidad de
los porteadores maritimos por demoras y se sefialaba
la sugerencia tendiente a que el Grupo de Trabajo
considerara por separado la cuestién de la demora?®.

47. Con respecto a la disposicién del inciso 4) del
articulo 4 del Convenio de 1924 por la que se libera
al porteador de responsabilidad por pérdidas o dafios
que resuiten de todo “cambio de ruta razonable” (en

12 A/CN.9/76/Add.1, parte III, reproducido en el presente
volumen, segunda parte, IV, 4 supra.

15 Inforine del Secretario General sobre la determinacién de
problemas en materia de conocimientos de embarque maritimo
cuy% estndio podria profundizarse, A/CN.9/WG.III/R.1, parrs.
6a8.
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comparacién con la disposicion relativa al salvamento
de vidas o bienes en el mar), en el informe del Secre-
tario General se sefialaba otra posible solucién que
inclufa: 1) una presuncién de que algunos propésitos
determinados serian prima facie no razonables (parr.
33); 2) una disposicién en el sentido de que corres-
ponderd al porteador probar que el cambio de ruta
era razonable (pérr. 34), y 3) la supresion de la dis-
posicion general antes citada sobre el cambio de ruta
contenida en el inciso 4) del articulo 4, junto con la
consideracién de una disposicién relativa a la respon-
sa6bilidad del porteador por la demora (pdrrs. 35 y
3 )16.

48. En comnexién con esta tercera posibilidad, se
sefialé la norma general sobre la responsabilidad y la
carga de la prueba aprobada por el Grupo de Trabajo
en su cuarto perfodo de sesiones!’, que es la siguiente:

“1. El porteador responderd de toda pérdida o
dafios que sufran las mercancias transportadas si el
hecho que causé la pérdida o dafio se produjo
cuando las mercaderias estaban a su cargo de
acuerdo con el articulo [ ], a menos que el por-
teador pruebe que él, sus auxiliares y agentes
adoptaron todas las medidas racionalmente necesa-
rias para evitar el accidente y sus consecuencias.”

49. Se sefialé que, conforme a esta disposicidn, el
porteador seria responsable de la pérdida o dafios re-
sultantes del cambio de ruta (al ignal que de otras
causas) a menos que ‘“pruebe que él, sus auxiliares y
agentes adoptaron todas las medidas racionalmente
necesarias para evitar el accidente y sus consecuencias”.
Se plante6 la cuestién de determinar si se necesitaban
disposiciones especiales sobre la responsabilidad del
porteador en caso de cambio de ruta y sobre la carga
de la prucba, ademds de la disposicion general sobre
la responsabilidad del porteador antes sefialada, y de si
la cuestién del cambio de ruta podia considerarse como
parte de la cuestién general de la responsabilidad por
demora.

B. EXAMEN PoR EL GRUPO DE TRABAJO

50. El Grupo de Trabajo examiné los problemas a
que habia dado lugar el inciso 4) del articulo 4 del
Convenio de Bruselas y que se describian en el informe

16 En el segundo informe del Secretario General se indicaba
(parte III, parr. 31) que en algunos paises el concepto del
“cambio de ruta” no se limitaba al apartamiento de la ruta
geogréafica prevista, sino que podia aplicarse a distintos tipos
de transgresiones del contrato que se consideraban tan graves
que debia privarse al porteador de la proteccién de las dis-
posiciones de los conocimientos de embarque o de las reglas
de La Haya (por ejemplo, limitacién del alcance de la respon-
sabilidad, plazos de prescripcién para ejercer una accién). En
el informe no se consideraban esias doctrinas como incluidas
dentro del tema del cambio de ruta y, en interés de la aplica-
cién uniforme de la ley, se sugeria (nota de pie de pégina 25)
que los efectos de las transgresiones graves e intencionales del
contrato se trataran especificamente en las partes pertinentes
del convenio. Véase, por ejemplo, el segundo informe del Secre-
tario General: parte !: limitacién de responsabilidad, en la
seccion C.3 (parrs. 51 a 55) (efecto de la pérdida o dafio
causado con dolo o con temeridad); parte 4: el plazo de pres-
cripcién, en la seccién B.4 (parrs. 15 a 20) (acciones basadas
en responsabilidad extracontractual o en dolo).

17 Grupo de Trabajo, informe sobre el cuarto periodo de
sesiones, parrs. 28 y 36.

del Secretario General (véanse los parrs. 45 a 49
supra).

51. Varios representantes sefialaron que la dispo-
sicién del inciso 4) del articulo 4 por la que se exime
al porteador de responsabilidad por todo “cambio de
ruta razonable” habia dado lugar a muchas dificultades
y no era satisfactoria. Estos representantes indicaron
que la norma general sobre la responsabilidad que
habia sido aprobada por el Grupo de Trabajo y que
se cita en el parrafo 48 supra resolveria los problemas
de que se ocupaba el inciso 4) del articulo 4 sin tro-
pezar con las dificultades de interpretacién que se
habfan planteado con respecto a la disposicién actuval
del convenio. De acuerdo con este enfoque el hecho de
permitirse el cambio de ruta dependeria de si ese cam-
bio de ruta podria satisfacer las condiciones estableci-
das en la norma general sobre la responsabilidad y la
carga de la prueba. Se dijo también que una disposicién
sobre la demora, que el Grupo de Trabajo podia con-
siderar en una etapa posterior, solucionaria muchos de
los problemas planteados en relacién con el cambio
de ruta. Sin embargo, algunos representantes indicaron
que preferian que se incluyera una disposicién especi-
fica sobre el cambio de ruta.

52. Algunos representantes manifestaron que en
sus sistemas nacionales el término “cambio de ruta”
se utilizaba para describir transgresiones graves del
contrato fuera del dmbito de la desviacién geografica
(véase la nota 16, supra). Sin embargo, hubo acuerdo
general en el Grupo de Trabajo en cuanto a que sélo
se estaban considerando los cambios de ruta geogra-
ficos. Al respecto, se observé que las consecuencias de
una transgresion grave del contrato podrian tratarse
més adecuadamente por medio de disposiciones sobre,
entre otras cosas, la limitacién de la responsabilidad y
la prescripcion.

53. Muchos representantes manifestaron que, aun-
que estaban de acuerdo en que el cambio de ruta no
debia ser por si mismo objeto de un articulo separado
del convenio, estaban a favor de que se conservara una
disposicién que tratara de la responsabilidad de los
porteadores en relacion con el salvamento de vidas y
bienes en el mar. El Grupo de Trabajo examind varios
proyectos de propuesta opcionales sobre esta cuestibn
reproducidos en el parrafo 40 de la parte IIT del
Secretario General. Algunos representantes expresaron
también la opinién de que la disposicion encaminada a
permitir, entre otras cosas, el cambio de ruta para
salvar vidas y bienes en el mar, debia tratar en forma
mads restrictiva de lo dltimo que de lo primero.

C. INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

54. Luego de debatir la cuestibn, el Grupo de
Trabajo la remitié al Grupo de Redaccién. El informe
del Grupo de Redaccion es el siguiente:

PARTE 1 DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION:
CAMBIO DE RUTA

1. En respuesta a las opiniones expresadas en el Grupo
de Trabajo, el Grupo de Redaccién ha considerado si se re-
quiere una disposicién ‘aparte sobre el cambio de ruta geogra-
fico en vista de las normas generales sobre la responsabilidad
del porteador adoptadas por el Grupo de Trabajo. El Grupo
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de Redaccion ha convenido en que ya no se necesita esa dis-
posicién general sobre el cambio de ruta, pero que deberia
afiadirse una disposicion particular sobre el salvamento de vidas
y bienes en el mar en el articulo que contiene las normas
generales sobre la responsabilidad del porteador (de preferen-
cia como nuevo parrafo 3) (A/CN.9/74, parr. 28)*.

2. En consecuencia, el Grupo de Redaccién recomienda la
siguiente disposicién:

F1 porteador no responderi de la pérdida o dafios que sean
resultado de medidas adoptadas para el salvamento de vidas
humanas o de medidas razonables para el salvamento de
mercancias en el mar.

D. EXAMEN DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

55. El Grupo de Trabajo aprobd el informe que
antecede del Grupo de Redaccion, incluido el proyecto
de disposiciéon propuesto.

IV. El plazo de prescripcion

A. INTRODUCCION

56. El plazo de prescripcién aplicable a los proce-
dimientos legales contra el porteador se discute en la
parte IV del segundo informe del Secretario General.
Se sefialé en el Informe que en el articulo 3 6)
(pérrafo 4) del Convenio de Bruselas de 1924 se esta-
bleci6 una disposicién al respecto y que resultarian
ciertas modificaciones del articulo 1, péarrafos 2 y 3,
del Protocolo de Bruselas de 1968.

57. El informe trataba de problemas planteados
por estas disposiciones en las esferas siguientes: 1)
ambigiiedad con respecto a la aplicacién de las disposi-
ciones de la prescripcién a las acciones por demora y
las acciones basadas en responsabilidad extracontrac-
tual (pérrafos 4 a 12); 2) la aplicacién del plazo de
prescripcién a los procedimientos de arbitraje (parra-
fos 13 y 14); 3) la iniciacion del plazo de prescrip-
cién, con especial referencia a los problemas que se
han planteado cuando el porteador ha perdido total o
parcialmente las mercancias (parrafos 21 a 45); 4)
la duracion del plazo de prescripcion (pérrafos 46 a
53); 5) la modificacién del plazo por acuerdo (pérra-
fos 54 a 62) y 6) el plazo aplicable a las acciones de
indemnizacién entabladas por el porteador contra ter-
ceros, como por ejemplo otro porteador que interven-
ga en la ejecucién del contrato o un asegurador
(parrafos 63 a 67). Se elaboraron proyectos de dispo-
siciones que se ocupaban de estas cuestiones y se pre-
sentaron en forma consolidada en el parrafo 68 del
informe.

B. EXAMEN POR EL GRUPO DE TRABAJO

58. El Grupo de Trabajo examiné los enfoques
adoptados en las distintas propuestas del segundo in-
forme del Secretario General. El Grupo de Trabajo
scfialé que existian ciertas cuestiones relativas al plazo
de prescripcién relacionadas entre si. Entre éstas se
inclufan: la duracién del plazo basico de prescripcion,
el efecto del dolo u otra falta grave por parte del por-

* Reproducido en el presente volumen, segunda parte, v, 1
supra.

teador, la iniciacién del plazo de prescripcién y la
posible suspensién o interrupcion del plazo de prescrip-
cién como resultado de la presentacion de una reclama-
cién escrita.

59. Con respecto a los tipos de acciones que habian
de abarcar las normas sobre la prescripcidn, la mayoria
opiné que se debia volver a redactar la clausula del
alcance del Convenio de Bruselas de 1924 (articulo 3
6), inciso 4) en su forma enmendada por el articulo 1
2) 3) del Protocolo de Brusclas de 1968, a fin de que
resultara claro que se incluian todos los tipos de accio-
nes del cargador contra el porteador, bien se basaran
en responsabilidad contractual o extracontractual. Con
respecto a las acciones por dolo del porteador, algunos
representantes sefialaron que el articulo 46 1) ¢) del
CIM y el articulo 32 1) de l]a CMR preveian un plazo
mas largo para tales acciones y sugirieron que se adop-
tara este enfoque. Esta opinién no fue compartida por
la mayoria debido a que era probable la controversia
sobre si cabfa imputar la pérdida al dolo u otra falta
grave; tales controversias menoscabarian la sencillez
y la certeza requeridas en la norma sobre prescripcion.

60. Algunos representantes apoyaron una propues-
ta, basada en el articulo 46 3) del CIM y el articulo
32 2) del CMR, de suspender el plazo de prescripcién
cuando se presentara una reclamacioén escrita al portea-
dor, hasta que el porteador hubiera rechazado esta
reclamacién mediante notificacién escrita. Algunos re-
presentantes opinaron que era precisa la suspension
del plazo para la proteccién del cargador, en especial
cuando el plazo de prescripcién era relativamente
corto. Seglin un representante, una disposicién de sus-
pensién por reclamacién escrita era especialmente con-
veniente para los Estados cuya legislacién nacional no
contuviera ninguna disposicion sobre la interrupcién o
la suspensién del plazo. Otro representante indicé que
debia existir alguna disposicién aplicable a los casos
en que las partes desistian de los procedimientos lega-
les para dar lugar a la negociaci6n. Sin embargo, la
mayoria del Grupo de Trabajo opindé que la cuestién
de la interrupcién o la suspensiéon debia definirla el
derecho interno. A este respecto, se sefialé que la dis-
posicion por la que se permitia la suspension mediante
una reclamacidn escrita podia originar litigios. Se se-
fial igualmente que probablemente la disposicién ten-
dria poco valor ya que si el porteador no estaba dis-
puesto a aceptar una prérroga, rechazaria la reclama-
cién automaticamente. Se sefialé igualmente que si se
aceptaba la suspensién mediante una reclamacién es-
crita debfa igualmente fijarse el plazo maximo de esa
prorroga. También se opiné que los conceptos de sus-
pensién o interrupcién necesitaban una aclaracién
ulterior.

61. Con respecto a la disposicién sobre la prérroga
del plazo, prevista en el articulo 3 2) del Protocolo de
Bruselas de 1968, el Grupo de Trabajo convino unéni-
memente en que debia permitirse a las partes que acor-
daran la prérroga del plazo. También se convino en
que debia reconocerse el mismo efecto a la declaracion
del porteador de prorrogar el plazo. La mayoria de
los representantes opinaron que tal declaracién o
acuerdo debian hacerse por escrito. A este respecto,
algunos representantes indicaron que el Grupo de Tra-
baio debia ajustarse mas a la terminologia y el enfoque
utilizados en el proyecto de Convencién de la CNUDMI
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sobre la prescripcién en la compraventa internacional
de mercaderias (A/CN.9/73)*.

62. Con respecto a la iniciacién del plazo de
prescripcién, se convino en general en que, en el
Convenio actual, los casos de falta de entrega total o
pérdida de las mercancias planteaban problemas que
requerian atencion.

63. Se acorddé que, como el Protocolo de Bruselas
de 1968 disponia que la “acci6n” debia entablarse
dentro del plazo de prescripcién, debia aplicarse la
misma norma a los procedimientos de arbitraje.

64. Con respecto a la duracién del plazo de pres-
cripcidn, nueve representantes estuvieron a favor de un
plazo de un afio y seis se inclinaron por un plazo de
dos afios. Sin embargo, algunos de los representantes
que apoyaban un plazo de un afio indicaron que esta-
ban dispuestos a una transaccion, a fin de aceptar un
plazo de dos afios si asi lo acordaba la mayoria.

C. INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

65. El Grupo de Trabajo decidié que los debates
anteriores indicaban una base suficiente de acuerdo que
avalaba la remisién del tema al Grupo de Redaccién.
El Grupo de Redaccion, tras examinar el tema, pre-
senté el informe siguiente:

PARTE IV DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION:
PLAZO DE PRESCRIPCION

1) El Grapo de Redaccién recomienda las siguientes
disposiciones sobre el plazo de prescripcion:

Articulo F

1. El porteador quedari exonerado de toda responsabilidad
respecto del transporte con arreglo a esta Convencién si no se
inicia una accién ante los tribunales judiciales o arbilrales
dentro del plazo de [un afio] [dos afios]:

a) En los casos de pérdida parcial o dafios de las mercan-
cfas, 0 de demora en su entregal®, a partir del \iltimo dia en
que el porteador entregd cualquiera de las mercancias, a que
se refiere el contralo;

b) En todos los demés casos, una vez transcurridos
[noventa] dias desde la fecha en que el porteador se hizo cargo
de las mercancias o, si no lo hubiere hecho, desde la fecha
en que se celebré el contrato.

2. El dia en que comienza a correr € plazo de prescripcién
no estara incluido en el plazo.

3. El plazo de prescripcién podra prorrogarse por declara-
cién del porteador o por acuerdo de las partes después de
surgida la causa de la accién. Tanto la declaracién como el
acuerdo deberdn constar por escrito.

4. La accién de indemnizacién contra un tercero podré
ejercerse incluso después de expirado el plazo de prescripcién
establecido en los parrafos precedentes, siempre que s€ ejerza
dentro del plazo previsto por la ley del tribunal que entienda
en el caso. Ello no obstante, €l plazo concedido no serd munca
inferior a [noventa] dias a partir del dia en que la persona
que ejerza la accién de indemnizacién llegue a un acuerdo
sobre la reclamacién o se le haya notificado la accién entablada
contra €l

Notas sobre el proyecto de disposicion propuesto
2) En el parrafo 1 se ha utilizado la expresién “toda

* Apuario de la CNUDMI, vol. III: 1972, segunda parte, I,

, 3.
18 Véase parr. 72 infra.

responsabilidad respecto del transporte con arreglo a la Con-
vencién” para dejar en claro el amplio alcance de las normas
sobre la prescripcion a fin de incluir en ellas todos los tipos de
reclamacion, ya se basen en obligaciones contractuales o
extracontractuales.

3) Respecto a la duracién del plaze de prescripcidn, los
miembros del Grupo de Redaccién estuvieron divididos en
cuanto a si debia ser de uno o de dos afios. Por consiguiente,
ambos plazos figuran entre corchetes. En el debate celebrado
entre todos los presentes en la reunidén, siele representantes
opinaron que el plazo de prescripcién debia ser de un afio. Seis
representantes estimaron que el plazo debia ser de dos afios.
Ademis, dos representantes, aunque preferian el plazo de un
afio, dijeron que podian aceptar el plazo de dos afios como
transaccion.

4) Los parrafos 1 a) y 1 b) sobre el comienzo del plazo
establecen una distincién entre a) los casos en que parte (o
todas) las mercancias fueron entregadas y b) todos los demds
casos (como por ejemplo los casos de pérdida total de las
mercancfas o cuando el porteador no se hizo cargo de ellas).

5) Se sefial6 que el parrafo 2 se basaba en las disposiciones
de los convenios CMR y CIM. No se ha seguido la sugerencia
de que no debe contarse el ditimo dia del plazo por ser incom-
patible con el criterio seguido por muchos ordenamientos
juridicos.

6) El parrafo 3 sobre la prérroga del plazo por declaracién
del porteador o acuerdo de las partes no se aplica a las dis-
posiciones del contrato de transporte sino sélo a la declaracién
o acuerdo efectuados después de que haya surgido la causa de
la accién. La mayoria del Grupo de Redaccién apoya la
segunda frase que dispone que la declaracién o acuerdo deben
constar por escrito.

7) El parrafo 4 adopta la disposicién del articulo 1 3) del
Protocolo de Bruselas de 1968, pero sustituyendo la expresién
“tres meses” por [noventa dias].

D. EXAMEN DEL INFORME DEL GRUPO DE REDACCION

66. E! Grupo de Trabajo examiné el citado in-
forme del Grupo de Redaccién. El informe del Grupo
de Redaccién, incluido el proyecto de disposicién pro-
puesto, fue aprobado por la mayoria del Grupo de
Trabajo.

67. Con respecto a dicho proyecto se hicieron los
siguientes comentario y propuestas:

@) En relacién con el parrafo 1 del articulo F, un
representante dijo que el dmbito de aplicacién de esta
disposicién requeria una aclaracién respecto a la dis-
posicién de que el plazo de prescripcién se aplicaba
solo a las reclamaciones del cargador contra el portea-
dor. Se sefiald6 que el plazo de prescripcién para las
reclamaciones del porteador contra el cargador, tales
como las reclamaciones del importe de los fletes, se
regia por las normas del derecho nacional. Otro repre-
sentante sefialé que el Convenio de Bruselas de 1924
contenia una disposicién sobre la responsabilidad del
cargador frente al porteador, y declar6 que seria poco
acertado dejar las reclamaciones del porteador sujetas
a los diferentes plazos de prescripcién establecidos en
los derechos nacionales.

b) Con respecto al mismo parrafo, un represen-
tante indicé que debia aclararse la expresién ‘“‘una
accién ante los tribunales judiciales”, teniendo en cuen-
ta el criterio adoptado en el proyecto de Convencién
de la CNUDMI sobre la prescripcién en la compra-
venta internacional de mercaderias (A/CN.9/73%).

* Anuagde la CNUDMI, vol. III; 1972, segunda parte, I,

y D
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¢) Con respecto al parrafo 3 del articulo F, un
representante opiné que debia formularse nuevamente
esa disposicién para ajustarla a las disposiciones corres-
pondientes del proyecto de Convencién de la CNUDMI
sobre la prescripcion en la compraventa internacional
de mercaderfas (1972).

d) Con respecto a la duracién del plazo de pres-
cripcién, el observador de la Unién Internacional de
Seguros Maritimos, apoyado por el observador de la
Camara Internacional de Comercio, opiné que debia
mantenerse el plazo de prescripcién de un afio, basan-
dose en que un plazo de dos afios contribuiria a que
se dilatasen las negociaciones sobre las reclamaciones
relativas a la carga. Sin embargo, varios representantes
declararon que no compartian esa opinién. Un repre-
sentante sefialé que los aseguradores maritimos exigian
en sus contratos a los cargadores que presentasen pron-
to sus reclamaciones, y que, a su juicio, los asegura-
dores maritimos dispondrian de un plazo de prescrip-
cién m4és largo, ya que podian subrogarse al cargador
respecto de las reclamaciones contra los portcadores?®.

68. Un representante propuso que se afiadiera el
parrafo siguiente al articulo F del proyecto de disposi-
ciones propuesto:

“5. Toda accién entablada ante un tribunal que
sea competente en virtud del articnlo X de la pre-
sente Convencién interrumpe el plazo de prescrip-
cién en cualquier otra jurisdiccion a la que pudiera
recurrirse en virtud de ese articulo.”

El representante que presentd esa propuesta dijo que
esa disposicién aumentaria la proteccién al cargador
cuando entablase una accién ante un tribunal y, poste-
riormente, entablara, con arreglo a la Convencién otra
accién en otra jurisdiccién. En ese caso, €l transcurso
del plazo de prescripcién deberia interrumpirse en el
momento en que se entablara la primera accién. Ese
representante admitié que el texto propuesto tendria
que modificarse para hacerlo aplicable al procedimiento
arbitral.

69. Otro representante, aunque convenia en gene-
ral en que era conveniente una disposicion de ese tipo,
propuso otra solucién a este problema y sugiri6 que
se agregara al articulo F del proyecto de disposicién
propuesto lo siguiente:

“Las acciones entabladas ante una corte o tribunal
de otro Estado en virtud de los articulos X y Y de
esta Convencién tendrin en los demés Estados con-
tratantes, a los efectos de la interrupcién del plazo
de prescripcién, los mismos efectos que si hubiesen
sido entabladas ante una corte o tribunal del primer
Estado contratante.”

70. Otros representantes consideraron interesantes
esas propuestas pero estimaron que era necesario
examinar cuidadosamente la cuestién porque entrafa-
ban muchos problemas juridicos complicados que no
podian examinarse en lo que quedaba del corriente
periodo de sesiones del Grupo de Trabajo. Algunos
representantes preveian que se tropezarfa con dificul-
tades en relacién con esas propuestas y se opusieron a

19 B] articulo 21 2) de la Convencién dispone en parte lo
siguiente: “El dendor podrd, en cualquier molmentodc‘mrante el
curso del plazo de prescripcién, prorrogarlo mediante una
declaracién por escrito hecha al acreedor...” (A/CN.9/73).

20 Véase también el parrafo 28 supra.

ellas en principio. Un representante sefialé que esas
propuestas podian prolongar indefinidamente el plazo
para entablar una nueva accién en otra jurisdiccién.
Qtro representante opiné que el empleo del término
“interrumpir” o “interrupcién” podia dar lugar a
interpretaciones divergentes, especialmente en Estados
que no estaban familiarizados con ese concepto de de-
recho romano. Otro representante sugirié que quizd
fucse necesario prever los casos en que la accién se
entablase ante tribunales que careciesen de competen-
cia. Se sefialé también que el enfoque seguido por el
proyecto de Convencién de la CNUDMI sobre la pres-
cripcién en la compraventa internacional de merca-
derias, que trataba ampliamente estas cuestiones (por
ejemplo, los articulos 15, 16 y 29), podia ser util para
la formulacién de normas sobre estas cuestiones.

71. Se convino en que esas propuestas requerian
mayor examen y en que en un futuro periodo de sesio-
nes del Grupo de Trabajo debian ser estudiadas nucva-
mente.

72. En el inciso @) del parrafo 1 del articulo F se
hacia referencia a reclamaciones por demora, sobre la
base de que tales reclamaciones deberian estar sujetas
a las normas sobre prescripcion, independientemente
de que la Convencion estableciera disposiciones sobre
la responsabilidad por demoras. No obstante, se con-
vino en que deberfa estudiarse de nuevo la cuestion
en relacion con el examen por el Grupo de Trabajo
de las normas sobre responsabilidad por demoras.

V. Labor futura

73. El Grupo de Trabajo sefialé que habia adop-
tado medidas con respecto a cuatro de los seis temas
sustantivos de su programa para el actval periodo de
sesiones (véase el parrafo 7 supra). Se convino en que
las definiciones del articulo I del Convenio y la elimi-
nacién de las cldusulas nulas serian consideradas en
el sexto periodo de sesiones del Grupo de Trabajo y
que las partes cinco y seis del segundo informe sobre
la responsabilidad de los porteadores maritimos res-
pecto del cargamento (A/CN.9/76/Add.1*) serfan uti-
lizadas como documento de trabajo.

74. Se recordé que el Grupo de Trabajo no habia
completado su labor con respecto al tema del trans-
porte de mercancias sobre cubierta y animales vivos,
que habia sido examinado en el tercer periodo de se-
siones (Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor
realizada en su tercer periodo de sesiones, parrs. 23 a
29 y 30 a 34). Bl Grupo de Trabajo decidié incluir
estos temas en el programa para su sexto periodo de
sesiones. Se esperaba que para la consideracién de este
tema ¢l Grupo de Trabajo contaria con un estudio
sobre animales vivos que habria de presentar el Insti-
tato Iaternacional para la Unificacién del Derecho
Privado (UNIDROIT).

75. El Grupo de Trabajo examiné luego el informe
del Secretario General sobre la determinacién de pro-
blemas en materia de conocimientos de embarque mari-
timos cuyo estudio podria profundizarse (A/CN.9/
WG.III/R.1). Se decidié6 que en el sexto periodo de
sesiones se habrian de considerar los siguientes temas

* Reprod;cido en el presente volumen, segunda parte, IV, 4
supra.
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identificados en el informe mencionado supra: la res-
ponsabilidad del porteador por demora (parrs. 6 a 8)
y el ambito de aplicacién de la Convencién (parrs. 9
a 11). Se decidié que, con respecto al tema de la
demora, se pediria al Secretario General que preparara
un informe en el que se hicieran propuestas y se indi-
caran posibles soluciones; con respecto al ambito de
aplicacién de la Convencién, el Grupo de Trabajo
decidié pedir a la Secretaria que preparara un docu-
mento de trabajo breve seflalando a la atencién las dis-
posiciones del Convenio de Bruselas de 1924 y del
Protocolo de Bruselas de 1968. El Grupo de Trabajo
pidié a sus miembros y a los observadores en el co-
rriente perfodo de sesiones que formulara observacio-
nes y sugerencias sobre los temas que habrian de exa-
minarse en el siguiente periodo de sesiones y expresé
la esperanza de que tales comentarios y sugerencias
pudieran transmitirse a la Secretaria con antelacion
suficiente al periodo de sesiones para que pudieran
utilizarse en la preparacién de la documentacién
necesaria.

76. El Grupo de Trabajo decidié que los temas
que habrian de examinarse en el sexto periodo de se-
siones serian considerados en el siguiente orden: a)
definiciones del articulo I; b) eliminacién de clausulas

nulas; c) carga en cubierta y animales vivos; d) respon-
sabilidad del porteador por demora y e) ambito de
aplicacién del Convenio.

77. Para su séptimo perfodo de sesiones, el Grupo
de Trabajo pidié al Secretario General que preparara
un informe sobre el contenido prescrito y los efectos
juridicos del contrato de transporte (véase el docu-
mento (A/CN.9/WG.111/R.1, parr. 13). A este res-
pecto, se pidi6 también al Secretario General que pres-
tara atencién a las condiciones de los conocimientos
de embarque, las cldusulas de reserva, las cartas de
garantia dadas por el cargador y los conocimientos de
embarque como instrumentos negociables. EI Grupo
de Trabajo decidié también que el Secretario General
enviara, en la medida que considerara necesario, cues-
tionarios sobre los temas que habria de examinar el
Grupo de Trabajo.

78. El Grupo de Trabajo decidié recomendar a la
CNUDMI, en su sexto periodo de sesiones, que a
reserva del examen en ese momento de las consecuen-
cias financieras, el sexto periodo de sesiones del Grupo
de Trabajo se celebre en Ginebra del 27 de agosto al
7 de septiembre de 1973 y que el séptimo periodo de
sesiones del Grupo de Trabajo se celebre en Nueva
York en febrero de 1974.
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cancfas por mar, presentado por la delega-
cién de Noruega .....................
Respuestas al segundo cuestionario sobre cono-
cimientos de embarque presentadas por los
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