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Y. Limitacién de responsabilidad (articulo 4, apartado 5), del
Convenio de Bruselas de 1924; articulo 2 de! Protocolo de
Bruselas de 1968)

Articulo A1

1. La responsabilidad del,porteador por pérdida o dafio 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 per-
didas o dafiadas si esta cantidad es mayor.

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

a) Cuando se utilicen para agrupar mercancias un contene-
dor, una paleta o cualquier dispositivo similar de transporte,
todo bulto o unidad que segiin el conocimiento vaya embalado
en tal dispositivo se considerard como un bulto o una unidad.
Fuera de este caso, las mercancias en tal dispositivo se consi-
derardn como una unidad de carga transportada.

b) En los casos en que el propio dispositivo se haya perdido
o dafiado, dicho dispositivo, cuando haya sido suministrado por
el cargador, seri considerado una unidad aparte de carga
transportada.

3. Por “franco” se entenderd 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 ar-
ticulo se convertira a la moneda nacional del Estado del
tribunal 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 parrafo 3 del presente articulo en la fecha de
la sentencia o laudo. Si no hay tal valor oficial, la autoridad
competente del Estado interesado determinard cuil seri consi-
derado el valor oficial a los efecos de la presente Convencidn.

[5. Por convenio entre el porteador y el cargador, podré
fijarse un limite de responsabilidad superior al establecido en
el parrafo 1]r.

2 Grupo de Trabajo, informe sobre el quinto periodo de
sesiones: (Anuario de la CNUDMI, vol. 1IV: 1973,' segunda
parte, IV, 5), parr. 26 2). Esos proyectos de dvis_posu:}én pro-
puestos fueron aprobados por el Grupo de Trabajo (pérr. 27).

rEn el parrafo 26 9) (ibid.), el informe del Grupo de
Redaccidn sefiala lo siguiente:

Articulo B

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

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

3. El total de las cantidades que hayan de pagar el por-
teador o cualquier persona de las mencionadas en el parrafo
anterior no excederd de los limites de responsabilidad esta-
blecidos en el presente Convenio.

Articulo C

El porteador no tendré derecho a beneficiarse de la limita-
cién de responsabilidad prevista en el parrafo 1 del Articulo 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. Fl empleado o agente del
porteador tampoco ‘tendrd derecho a beneficiarse de esa limi-
tacién de responsabilidad con respecto a los dafios causados
por un acto doloso de su.parte.

“9. El parrafo 5 del Articulo A dispone que el porteador
y el cargador podrédn, de comitin acuerdo, aumentar el limite
de la responsabilidad del porteador. Este parrafo recoge el
contenido de la primera parte del inciso a) del articulo 2 y
el inciso g) del articulo 2 del Protocolo de Bruselas. Esta
disposicién figura entre corchetes debido a que esa redaccion
puede no ser necesaria en vista de la norma general sobre
el derecho del porteador a aceptar un aumento de su res-
ponsabilidad, consignada en el articulo. 5 del Convenio de
Bruselas de 1924. Sin embargo, esta redaccidén entre corchetes
se ha incluido en esta etapa en espera de lo que se decida
sobre las disposiciones generales relativas al derecho del
porteador a aumentar su responsabilidad.”

2. Informe del Secretario General

Tercer informe sobre responsabilidad de los porteadores maritimos respecto de la carga:
conocimientos de embarque (A/CN.9/88/A4dd.1)*
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INTRODUCCION GENERAL

1. El presente estudio es el tercero de una serie de
informes preparados por el Secretario General' para
contribuir a los trabajos de la Comisién de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional

1 El primer informe del Secretario General sobre responsa-
bilidad de los porteadores maritimos respecto de la carga:
conocimientos de embarque (A/CN.9/63/Add.1; reproducido
en Anuario de la CNUDMI, vol. III: 1972, segunda parte, 1V,
Anexo), se preparé para ayudar al Grupo de Trabajo sobre la
reglamentacién internacional del transporte maritimo (deno-
minado de aqui en adelante “Grupo de Trabajo”) en su tercer
y cuarto periodos extraordinarios de sesiones, y trata de los
temas siguientes: periodo durante el cual el porteador es res-
ponsable; responsabilidad por cargas sobre cubierta y animales
vivos; clausulas de los conocimientos de embarque por las que
se limita a un foro determinado la jurisdiccién por reclama-
ciones; y planteamientos de las decisiones bésicas en la politica
de distribucién de los riesgos entre el propietario de la carga
y el porteador. El segundo informe del Secretario General
sobre responsabilidad de los porteadores maritimos respecto de
la carga: conocimientos de embarque (A/CN.9/76/Add.1
reproducido en Anuario de la CNUDMI, vol. 1V, 1973, segunda
parte, IV, 4), fue preparado para asistir al Grupo de Trabajo
en su quinto periodo de sesiones y comprendia los temas si-
guientes: limitacidn unitaria de responsabilidad; transbordo;
cambio de ruta; plazo de prescripcidn; definiciones del articulo 1
del Convenio; y eliminacién de las cldusulas nulas de {os cono-
cimientos de embarque.

(CNUDMI) sobre la reglamentacién internacional del
transporte maritimo. En su cuarto periodo de sesiones,
la CNUDMI decidié establecer un Grupo de Trabajo
sobre la reglamentacién internacional del transporte
maritimo ampliado? y decidié ademas que

“las reglas y practicas relativas a los conocimientos
de embarque, incluidas las contenidas en el Convenio
Internacional para la unificacién de ciertas reglas en
materia de conocimiento (Convenio de Bruselas de
1924) y en el Protocolo por el que se modificé ese
Convenio (Protocolo de Bruselas de 1968), deberian
examinarse con miras a revisar y ampliar las reglas
segin proceda, y que en su caso, podria prepararse
un nuevo convenio internacional para su adopcién
bajo los auspicios de las Naciones Unidas;”2.

2 Documentos Oficiales de la Asamblea General, vigésimo
sexto perfodo de sesiones, Suplemento No. 17 (A/8417),
parr. 19; Anuaric de la CNUDMI, vol. 11: 1971, primera
parte, 11, A, parr. 19).

3 Ibid. La Comisién decidié en su sexto periodo de sesiones
que el Grupo de Trabajo “prosiga su labor de conformidad
con el mandato que le fue conferido por la Comisién en la
resolucién aprobada en su cuarto periodo de sesiones”. (Informe
de la Commsién para las Naciones Unidas para ei Derecho
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Temas tratados en anteriores periodos de sesiones

2. Conviene examinar los temas tratados en el in-
forme actual en relacién con el programa global de
trabajo de la Comisi6én en esta esfera. En la resolucién
aprobada por la Comisién en su cuarto periodo de se-
siones se enumeraban varios temas que ‘‘deberian
examinarse con miras a revisar y ampliar las reglas
actuales”, En su tercer periodo de sesiones el Grupo
de Trabajo tomo decisiones sobre los temas siguientes:
a) periodo durante el cual el porteador es responsable;
b) responsabilidad por carga sobre cubierta y animales
vivos; ¢) clausulas de los conocimientos de embarque
en las que se limita a un foro determinado la jurisdic-
cién por reclamaciones; y d) planteamientos de las
decisiones bésicas en la politica de distribucién de los
riesgos entre el propietario de 1a carga y el porteador®.
En su cuarto periodo (extraordinario) de sesiones, el
Grupo de Trabajo examiné y aprobd proyectos de
disposiciones sobre: a) normas bésicas que rigen la
responsabilidad del porteador; y b) cldusulas de arbi-
traje en los conocimientos de embarque®. Posterior-
mente, en su quinto periodo de sesiones, el Grupo de
Trabajo se ocup6 de los siguientes temas: a) limitacién
unitaria de responsabilidad; b) transbordo; ¢) cambio
de ruta; y d) plazos de prescripcién’.

Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su sexto
periodo de sesiones (2-13 de abril de 1973); Documentos
Oficiales de la Asamblea General, vigésimo octavo periodo de
sesiones, Suplemento No. 17 (A/9017), parr. 61, Anuario de
la CNUDMI, vol. IV: 1973, primera parte, II, A.)

4 Véase la nota 2. Los temas enumerados en la resolucién
aprobada en el cuarto periodo de sesiones de la Comisién son
los siguientes: a) responsabilidad con respecto a las mercancias
durante todo el periodo que estén a cargo del porteador o de
sus agentes o bajo su control; b) el sistema de obligaciones y
de responsabilidades y de derechos e inmunidades recogido en
los articulos 3 y 4 del Convenio, modificado por el Protocolo
y su interaccién incluida la eliminacidn y modificacién de
ciertas excepciones a la responsabilidad del porteador; ¢) carga
de la prueba; d) jurisdiccidn; e) responsabilidad por transporte
de mercancfas sobre cubierta, animales vivos y trasbordo;
f) prorroga del plazo de prescripcidn; g) definiciones del
articulo 1) del Convenio; #) eliminacién de las clausulas nulas
de los conocimientos de embarque; i) cambio de ruta, navega-
bilidad y limitacién unitaria de responsabilidad.

5 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su tercer periodo de sesiones, Ginebra, 31 de emero-
11 de febrero de 1972 (A/CN.9/63; reproducido en Anuario
de la CNUDMI, vol. III: 1972, segunda parte, IV). El Grupo
de Trabajo utilizé como documento de trabajo el primer
informe del Secretario General sobre responsabilidad de los
porteadores maritimos respecto de la carga: conocimientos de
embarque (véase la nota 1).

6 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en el cuarto periodo (extraordinario) de sesiomes, celebrado
en Ginebra, 25 septiembre-6 octubre 1972 (A/CN.9/74,
Anuario de la CNUDMI, vol. IV: 1973, segunda parte, IV,
1). El Grupo de Trabajo utilizé como documentos de trabajo
el primer informe del Secretario General sobre responsabilidad
de los porteadores marftimos respecto de la carga: conoci-
mientos de embarque (véase nota 1) y otros documentos de
trabajo preparados por la Secretarfa: “Planteamientos de las
Decisiones Basicas en la Politica de Distribucién de los
Riesgos entre el Propietario de la Carga y el Porteador” (A/
CN.9/74, anexo 1, ibid., segunda parte, IV, 2), y “Clausulas
de Arbitraje” (A/CN.9/74, anexo II, ibid., segunda parte,
1V, 3).

7 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su quinto periodo de sesiones, Nueva York, 5-16 de febrero
de 1973 (A/CN.9/76, ibid., segunda parte, IV, 5). El Grupo
de Trabajo utilizé como documento de trabajo cl segundo
informe del Secretario General sobre responsabilidad de los
porteadores maritimos respecto de la carga: conocimientos
de embarque (véase la nota 1).

Material que ha de presentarse en el actual (sexto)
periodo de sesiones

3. En su quinto periodo de sesiones, el Grupo de
Trabajo sefiald que todavia no se habia pronunciado
sobre los temas relativos a las definiciones del ar-
ticulo 1 del Convenio y a la eliminacién de las clausulas
nulas; el Grupo de Trabajo incluyd estos temas en el
programa para su sexto periodo de sesiones®, La parte V
del segundo informe del Secretario General sobre res-
ponsabilidad de los porteadores maritimos respecto de
la carga: conocimiento de embarque®, trata de las defi-
niciones del articulo 1 del Convenio. La parte VI se
ocupa de la eliminacién de las cldusulas nulas de los
conocimientos de embarque; este tema se vuelve a exa-
minar con mas detalle, con otros posibles proyectos
de textos legales, en la parte IV del presente informe.

4. En su quinto periodo de sesiones, el Grupo de
Trabajo recordé que todavia no habia completado su
trabajo sobre los temas de las cargas sobre cubierta
y -animales vivos'® y decidié que estos temas se exami-
narian también en su sexto periodo de sesiones!!.

5. Por consiguiente, la Secretaria ha preparado un
documento de trabajo separado sobre el tema de las
cargas sobre cubierta para el actual periodo de sesiones
(sexto) del Grupo de Trabajo'?, Otro documento de
que dispondra el Grupo de Trabajo en su actual pe-
riodo de sesiones es un estudio del UNIDROIT sobre
“El transporte internacional de animales vivos y las
Reglas de La Haya”'?.

6. El Grupo de Trabajo recomendd en su quinto
periodo de sesiones que el programa correspondiente
a su sexto periodo de sesiones incluyera también los
siguientes temas: a) responsabilidad.del porteador por
demora, y b) ambito de aplicacién del Convenio't. La
Parte I del presente informe responde a la peticién del
Grupo de Trabajo de que el Secretario General prepare
un informe sobre el tema de la responsabilidad por
demora, formulando propuestas e indicando posibles
soluciones!®. El Grupo de Trabajo también pidi6 un
documento de trabajo sobre el ambito de aplicacién
del Convenio'®. En respuesta a esta peticién, la parte II
del presente informe trata del “ambito geografico” y la
parte III se ocupa de] “4mbito documentario”. Como se
ha sefialado, la parte IV trata de las cliusulas nulas de
los conocimientos de embarque (véase el parr. 3 supra).

8 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada en
su quinto periodo de sesiones, Nueva York, 5-16 de febrero
de 1973, parr. 73, Anuario de la CNUDMI, vol. IV: 1973,
segunda parte 1V, 5.

9 A/CN.9/76/Add.1, Anuario de la CNUDM]I, vol. IV: 1973,
segunda parte, IV, 4.

10 Véase informe del Grupo de Trabajo sobre la labor
realizada en su tercer periodo de sesiones (A/CN.9/63),
parrs. 23-29 y 30-34, Anuario de la CNUDMI, vol. III: 1972,
segunda parte, IV.

11 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su quinto periodo de sesiones, Nueva York, 5-16 de febrero
de 1973, A/CN.9/76, parr. 74, Anuario de la CNUDMI,
vol. IV: 1973, segunda parte, 1V, 5.

12 A/CN.9/WG.III/WP.14.

13 A/CN.9/WG.III/WP.11,
volumen, en Ja seccidén siguiente.

14 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su quinto perfodo de sesiones, Nueva York, 5-16 de febrero
de 1973, A/CN.9/76, parr. 75, Anuario de la CNUDMI,
vol. IV: 1973, segunda parte, 1V, 5.

15 1bid.

16 1hid.

reproducido en el presente
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7. El Secretario General solicité de los miembros
del Grupo de Trabajo comentarios y sugerencias sobre
los temas de que se ocupa el actual informe y se dirigi6
una peticién similar a las organizaciones internacio-
nales activas en esta esfera, Los comentarios recibidos
por la Secretaria, al igual que una copia de la nota
verbal, se facilitaran al Grupo de Trabajo como adi-

cién a este informe (A/CN.9/WG.II/WP.12/Add.1).
Los comentarios disponibles hasta la fecha se resumen
en los puntos pertinentes del presente informe!?,

17 Se esperan mas respuestas después de la preparacion de
este informe. Los miembros del Grupo de Trabajo recibirian
copias de todas las respuestas en su idioma original como
documento A/CN.9/WG.III/WP.12/Add.1.

PARTE 1. RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR MARITIMO POR DEMORA

A. INTRODUCCION

1. En su quinto periodo de sesiones, el Grupo de
Trabajo decidié examinar en el sexto periodo de se-
siones, entre otros temas, la responsabilidad del por-
teador por demora con respecto al transporte de la
carga®. Ni el Convenio Internacional para la Unificacién
de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos? ni el
Protocolo que enmendé este Convenio? establecen nor-
mas que traten directamente de la responsabilidad del
porteador por demora, y las normas nacionales varian
en ciertos aspectos de esta cuestion.

2. Tanto el segundo informe del Secretario General
sobre responsabilidad de los porteadores maritimos res-
pecto de la carga: conocimiento de embarque*, como
los debates del Grupo de Trabajo en su quinto periodo
de sesiones®, sefialaron la estrecha relacién existente
entre la demora y otros temas previstos por la legis-
lacién actual o propuesta en materia de conocimientos
de embarque. Por ejemplo, un andlisis del “cambio
de ruta” mostré que la cuestidn prictica esencial eran
los dafios resultantes de la demora en la ejecucién del
contrato de transporte®; las decisiones sobre “cambio
de ruta” se tomaron en el entendimiento de que el
Grupo de Trabajo se ocuparia mas adelante de la res-
ponsabilidad del porteador por demora.

B. BASES PARA EL RESARCIMIENTO POR DEMORA
EN LA LEGISLACION Y EN LA PRACTICA ACTUALES

3. El contrato de tramsporte no suele incluir una
promesa explicita del porteador en cuanto al momento
exacto en que entregard las mercaderias en el lugar de
destino. Los horarios del buque, anunciados expresa-

1Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su quinto periodo de sesiones, Nueva York, 5-16 de febrero
de 1973 (A/CN.9/76), parr. 75, Anuario de la CNUDM]I,
vol. IV: 1973, segunda parte IV, 5.

2 Denominado de aqui en adelante el “Convenio de Bruselas”.
Sociedad de las Naciones, Treaty Series, vol. CXX, No. 2764,
pag. 157; Registro de textos de convenciones y otros instru-
mentos relativos al derecho mercantil internacional, vol. 11,
cap. 11, 1 (publicacién de las Naciones Unidas, No. de venta:
8.73.V.3) (denominado en adelante Registro de Textos).

3 Denominado en adelante el “Protocolo de Bruselas”. Pro-
tocolo de enmienda del Convenio Internacional para la
Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos,
firmado en Bruselas el 25 agosto de 1924; Bruselas, 23 de
febrero de 1968, Registro de Textos, pag. 180.

4 Denominado en adelante “Segundo informe del Secretario
General” (A/CN.9/76/Add.1); parte III: cambio de ruta,
parrs. 4, 6 y 35, Anuario de la CNUDMI, vol. IV; 1973,
segunda parte, 1V, 4.

5 Informe del Grupo de Trabajo sobre la reglamentacién
internacional del transporte maritimo sobre la laber realizada
en su quinto perfodo de sesiones, Nueva York, 5-16 de febrero
de 1973 (A/CN.9/76), parrs. 46 y 51, Anuario de la CNUDM]I,
vol. IV: 1973; segunda parte, IV. 5.

6 Ibid., parr. 46; segundo informe del Secretario General,
parr. 35.

mente o mantenidos por costumbre por el porteador,
pueden ofrecer una base de promesa implicita en cuanto
a la fecha de llegada; sin embargo, a menudo el conoci-
miento de embarque tratard de contrarrestar cualquier
promesa de este tipo. Por ejemplo, en un conocimiento
de embarque tipo se incluye la clausula siguiente:

“El transportador no garantiza la fecha de salida
o llegada del buque ni se obliga a cumplir el viaje
en un determinado tiempo, y por lo tanto no serd
responsable por cualquier perjuicio que pudiere de-
rivar para el cargador, provenga él de la carga o de
otro motivo, por la circunstancia de que el buque
no saliere o llegare en las fechas en que razonable-
mente pudo suponerse que lo harfa o por causa de
la prolongacién extraordinaria del viaje™?.
La dificultad de basar una reclamacién por demora en
una promesa en el contrato de transporte corifiere

mayor importancia a las garantias previstas en el Con-
venio®,

4. Tal como se ha dicho, el Convenio de Bruselas
no contiene disposicion alguna sobre el problema de la
demora en la entrega. Sin embargo, cabe basar la res-
ponsabilidad por pérdidas resultantes por la demora
en la entrega en el articulo 3, 2), que dispone que “el
porteador procederd de manera apropiada y cuidadosa
ala carga . . ., transporte . . . y descarga de las mer-
cancias transportadas”®.

7 Conocimiento Unico de Embarque de la Asociaciéon
Latinoamericana de Armadores (ALAMAR), clausula 11;
reproducida en el anexo III de Conocimientos de Embarque:
informe de la Secretaria de la UNCTAD (E.72.11.D.2),
pag. 62. Compérese con “El conocimiento de embarque
CONLINE”, clausula 13, reproducida ibid., pag. 66: “El
porteador no serd responsable de ninguna pérdida por causa
de demora a menos que sea causada por grave negligencia
del porteador.”

8Se ha sefialado que por lo general es dificil cubrir con
un seguro los riesgos que implica la demora. Comentario de
Suecia, Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre el Trans-
porte Internacional en Contenedores, E/CONF.59/39/Rev.1
(informe de la Tercera Comisién, 1° de diciembre de 1972),
parr. 38. Anélogamente, el British Institute of Cargo Clauses,
1973, excluye la cobertura de la pérdida de valor competitivo
de las mercaderias, que es uno de los riesgos comunes por
causa de demora. Véase Hardy-Ivamy, Marine Insurance,
1969, pags. 531 y siguientes.

9 En las respuestas a la nota verbal del Secretario General
de 23 de mayo de 1973, por la parte de Noruega, Suecia, el
Comité Maritimo Internacional (CMI) y la Secretaria del
Comité Juridico Consultivo Asiatico-Africano, se menciona
que es discutible que el Convenio de Bruselas de 1924 cubra
la responsabilidad del porteador por dafios resultantes de la
demora. Andlogamente, el porteador incurre en responsabilidad
por pérdidas cuando incumple, por ejemplo, su obligacién
en virtud del articulo 3, 1), del Convenio de Bruselas, de dotar
al buque de las condiciones necesarias de navegabilidad y se
produce por ello una demora. En cuanto a la nulidad de los
intentos de exonerar de responsabilidad al porteador, o
disminuir su responsabilidad, por contrato, véase el articulo 3,
8), del Convenio de Bruselas.
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5. Cuando la demora produce dafio fisico a las
mercaderias (como en el caso de deterioro), la base
juridica para repetir ¢l precio no es analiticamente
diferente de la que fundamenta otras reclamaciones por
dafios fisicos en virtud del articulo 3, 2), del Convenio
de Bruselas. Cuando la demora ocasiona una pérdida
econdmica para el consignatario (como en los casos
de incapacidad de cumplir un contrato de reventa o
por una disminucién del precio de las mercaderias en
el mercado del lugar de destino durante el periodo de
demora), la disposicién anterior del Convenio también
proporciona una base para el resarcimiento!®, aunque
los precedentes juridicos son escasos y pueden surgir
dificultades en relacién con la carga de la prueball, y
también en cuanto a la responsabilidad del porteador
por ciertos tipos de pérdida econémica’?,

10 Una fundamentacién frecuente de esta interpretacion es
que el articulo 2 del Convenio de Bruselas define el ambito
de responsabilidad del porteador “en relacidn con la carga,
conservacién, estiba, transporte, custodia, cuidado y descarga
de las mercancias transportadas. . .” (la cursiva es nuestra).
y que la pérdida econémica producida por la demora surge
“en relacién con™ el transporte y la descarga. Véase Anglo-
Saxon Petroleum v. Adamastos Shipping Co., 1957, 1), L1.L.
Rep. 87. Véase también Stephane Dor, Bill of Lading Clauses
and the Brussels International Convention of 1924, segunda
edicién, Londres, 1960, pag. 165. Véase también conocimiento
de embarque: Informe de la Secretaria de la UNCTAD, 1971;
publicacién de las Naciones Unidas, No. de venta: S$.72.11.D.2,
parr. 291.

11 Los preceptos legales de algunas jurisdicciones crean una
presunciéon impugnable de responsabilidad del porteador
cuando se produce la pérdida de las mercaderias o éstas
llegan dafiadas; e! mismo concepto se adopté en el proyecto
de normas elaborado por el Grupo de Trabajo sobre responsa-
bilidad basica del porteador, segin se enuncia en el parrafo 6
infra. En estas jurisdicciones la presuncién de responsabilidad
del porteador no se aplica cuando la demora, aunque cause una
pérdida econdémica al propietario de la carga, no origine
pérdida o dafio fisico de las mercaderias; en cambio, el
propietario de la carga debe probar no sélo sus pérdidas,
sino también que tales pérdidas fueron causadas por demora.
Véase Francia: René Rodiére, Traité Général de Droit Mari-
time, Paris, 1970, vol. II, parrs. 608 y 612; Bélgica: Pierre
Wildiers, Le Connaissement Maritime, segunda edicién; Am-
beres, 1961, pags. 39-40.

12 Con frecuencia existe incertidumbre acerca de qué tipos
de pérdida econémica son demasiado remotos con respecto a
la demora y, por consiguiente, no resarcibles por el consignatario
ante el porteador. Cabe preguntarse, por ejemplo, si debe
hacerse al porteador responsable por: a) una baja previsible en
el precio del mercado ocurrida durante la demora; b) una
baja imprevista e imprevisible en el precio del mercado durante
la demora; ¢) la imposibilidad por parte del consignatario de
destinar las mercaderias a un uso especial, conocido o
desconocido por el porteador; d) la responsabilidad por trans-
gresion del contrato y pérdida de buena fe por el propietario
de la carga debido a su imposibilidad de cumplir acuerdos de
reventa. Tales cuestiones suscitan problemas generales de
evaluacion de los dafios en el derecho contractual y parece
preferible resolver estas cuestiones en el contexto mas general
de la medida y los limites de la responsabilidad del porteador
en virtud del Convenio, en vez de hacerlo exclusivamente en
el contexto estricto de la demora.

Segin varias respuestas la responsabilidad del porteador por
pérdidas econdémicas debidas a demora debia limitarse apli-
cando un cierto criterio de “previsibilidad”. Asi, Pakistin y la
secretaria del Comité Juridico Consultivo Asiatico-Africano
proponen que se exonere al porteador por cualquier pérdida o
dafic que no hubieran podido preverse razonablemente en
el momento de producirse la demora y sean consecuencia
probable de ésta; la Camara de Comercio Internacional
sugiere que se limite la responsabilidad del porteador a los
perjuicios econémicos “razonablemente previsibles” ocasionados
por la demora; el Comité Maritimo Internacional (CMI) se
pronuncia por limitar la responsabilidad del porteador a los

C. EFECTOS DEL PROYECTO DE DISPOSICION SOBRE LA
RESPONSABILIDAD BASICA DEL PORTEADOR EN RELA-
CION CON LA DEMORA

6. El Grupo de Trabajo en su cuarto periodo (ex-
traordinario) de sesiones elaboré el siguiente proyecto
de disposicion sobre la responsabilidad basica del por-
teador y la carga de la prueba:

“1) El porteador respondera de toda pérdida o
dafios que sufran las mercaderias transportadas si el
hecho que causé la pérdida o dafios se produjo
cuando las mercaderias estaban a su cargo de acuerdo
con ¢l articulo [ ], a menos que el porteador
pruebe que él, sus auxiliares y agentes adoptaron
todas las medidas racionalmente necesarias para evi-
tar el accidente y sus consecuencias. . .”3,

Este proyecto de disposicién estaba destinado a susti-
tuir a los articulos 3, 1), 3, 2), 4, 1), y 4, 2), del
Convenio de Bruselas, es decir, los articulos que esta-
blecian las normas relativas a los derechos y obligacio-
nes del porteador.

7. El citado proyecto de disposicién se aplica ine-
quivocamente a la pérdida o dafio fisicos causados a
las mercaderfas por demora: ¢l porteador es responsable
0 no ser que pueda probar que “él, sus auxiliares y
agentes adoptaron todas las medidas racionalmente ne-
cesarias para evitar el accidente y sus consecuencias”,
Sin embargo, como ¢l proyecto de disposicién sélo hace
responsable al porteador “de toda pérdida o dafios que
sufran las mercaderias transportadas”, una interpretacién
literal dejarfa fuera del ambito de esta disposicién las
pérdidas econémicas sufridas por el propictario de la
carga por demora. Como se ha sefialado, el proyecto
de disposicién sustituiria a las normas actuales (tales
como la disposicién del articulo 3, 2), de que el por-

gastos “directos y razonables que, en el momento de la
conclusién del contrato, el porteador podia haber previsto
razonablemente como consecuencia probable de la demora”;
mientras que la Conferencia Maritima Béltica e Internacional
(BIMCO) opina que “El propietario de la carga no sélo debe
probar su pérdida, sino la circunstancia de que el propietario
del buque debfa haber conocido las condiciones especiales del

mercado, etc., en el momento de expedicién del conocimiento
de embarque”.

_ El Grupo de Trabajo adopta la variante que establece una
limitacién especial a la responsabilidad del porteador por
demora basada en el [doble del] flete, con lo que disminuird
notablemente la importancia practica de limitar la responsabili-
dad del porteador por demora a los prejuicios econémicos
“previsibles” o “préximos”. Véase la discusién de las variantes
C y D en los parrs. 26 y 31 infra.

13 Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su cuarto periodo (extraordinario) de sesiones, celebrado en
Ginebra, del 25 de septiembre ai 6 de octubre de 1972 (A/
CN.9/74), parr. 28. Véase también la compilacién del Secre-
tario General de los proyectos de disposicién previamente
aprobados por el Grupo de Trabajo (denominada en adelante
“Compilacion”) (A/C.9/WG.III/WP.13), parte D, reprodu-
cida en el presente volumen como anexo a la seccién prece-
dente: este proyecto de disposicién contintta del modo siguiente:

“2) El porteador respondera en caso de incendio, siempre
que el demandante demuestre que el incendio se produjo
por culpa o negligencia del porteador, sus auxiliares o
agentes.

“3) Cuando la culpa o negligencia del porteador, sus auxi-
liares o agentes concurra con otra causa en la pérdida o
dafios de las mercaderias, el porteador sélo seri responsable
de la parte de la pérdida o dafios atribuibles a dicha culpa o
negligencia, pero debera demostrar el importe de la pérdida
o dafios no atribuibles a ella (a la culpa).”
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teador “procedera de manera apropiada y cuidadosa
a ... ¢l transporte, custodia, cuidado y descarga de las
mercaderfas transportadas”) en las que podria basarse
la responsabilidad del porteador por pérdidas econd-
micas; de este modo, esta revisidn eliminaria la base
obligatoria actual para determinar la responsabilidad en
casos de pérdida econémica distinta del dafio fisico de
las mercaderfas. En consecuencia, a menos que se
complemente el presente proyecto, disminuird el grado
actual de responsabilidad del porteador por demora se-
gin el Convenio de Bruselas y también segiin varios
cédigos maritimos'* y diversas jurisprudencias nacio-
nales?®.

D. COMPARACION CON OTROS CONVENIOS
DE TRANSPORTES

8. Los convenios que regulan las otras tres moda-
lidades de transporte internacional prevén expresamente
normas basicas sobre la responsabilidad del porteador
por demora. Las disposiciones sustantivas de estos con-
venios con respecto a la demora se exponen a conti-
nuacién:

14 Véase, por ejemplo, el articulo 130 de los Cédigos mari-
timos sueco, noruego, danés y finlandés, en cada uno de los
cuales se hace responsable al porteador por la demora, esencial-
mente en los siguientes términos: “El porteador estard obligado
a indemnizar cualquier dafio causado por demora, o por cual-
quier circunstancia que produzca la pérdida o inutilizacion
del buque, a menos que pueda probarse que ni el porteador ni
el personal bajo sus érdenes han incurrido en error o _en
negligencia. Todos estos articulos pueden encontrarse en Ro-
ditre, Lois Maritimes Nordiques, pags. 110-111, La legislacién
escandinava promulgada para aplicar las disposiciones del Pro-
tocolo de Bruselas también se ocupa concretamente de la
demora; para Suecia, véase Statens offentliga utredningar, 1972:
10, Godsbefordran; para Noruega, véase la respuesta al cues-
tionario de la CNUDMI de 23 de mayo de 1973. El Codigo de
la Marina Mercante de la URSS, articulo 149, dice lo siguiente:
“El porteador estard obligado a efectuar la entrega de las
mercancias dentro de los plazos establecidos y, si no se ha
establecido plazo alguno, dentro de los plazos consuetudinaria-
mente aceptados.” En Checoslovaquia, en cumplimiento de la
orden 160/1956, el porteador es responsable por los dafios
causados por demora. Jan Lopuski, Le Contrat de Transport
Maritime des Marchandises dans le Droit des Pays Socialistes
Européens, 294, Le Droit Maritime Frangais (junio 1973),
pags. 371, 375. El articulo 422 del Cédigo Italiano de Nave-
gacién establece la responsabilidad del porteador por pérdida,
dafios o demora, a no ser que se demuestre que la causa de la
pérdida, dafio o demora no es imputable, en todo o en parte, al
porteador; vol. 11, Rodiére, Traité Général de Droit Maritime,
Paris, 1968, pag. 258.

15 Reino Unido: Renton v. Palmyra Trading Corp. (1956),
2) II.L.P.379 (1957) A.C.149; Anglo-Saxon Petroleum Co. v.
Adamastos Shipping Co. (1957), 2) Q.B.233 (1958), 1)
LLLR.73 (1959), A.C. 133; The Makedonia (1962), 1)
LIL.R.316. Véase Carver: Carriage by Sea, 12a. edicion, 1971,
pags. 1935-196. Estados Unidos de América: Comm. Trans.
Internat. v. Lykes Bros. (1957), AM.C. 1188; The lossifoglu
(1929), A.M.C. 1157. En algunos paises en que la legislacién
reconoce la responsabilidad por demora, cabe sin embargo
excluir dicha responsabilidad mediante disposiciones contrac-
tuales: Francia (véase vol. I, Rodiére, Traité Génénéral de Droit
Maritime, Paris, 1958, pag. 294), Bulgaria, Polonia y la URSS
(véase Jan Lopuski, Le Contrat de Transport Maritime des
Marchandises dans le Droit des Pays Socialistes Européens,
294, Le Droit Maritime Frangais, junio 1973, 371, 375).

Véase también la respuesta de la secretaria del Comité
Juridico Consultivo Asiatico-Africano y de la Conferencia
Maritima Baltica e Internacional, en las que se expresa la
opinién de que el derecho britanico actual permite el resar-
cimiento del propietario de la carga, por lo menos en algunos
tipos de perjuicios econdémicos causados por la demora.

9. Convencién de Varsovia'® (transporte aéreo),
articulo 19.

“El porteador serd responsable por los dafios oca-
sionados por demora en el transporte aéreo de pasa-
jeros, equipaje o mercancias.”

10. Transporte internacional de mercancias por fe-
rrocartil®™ (Convenio CIM articulo 27 1).

“El ferrocarril serd responsable de la demora en la
entrega, del dafio resultante de la pérdida total o
parcial de la mercancia y de las averias que ésta sufra
desde su aceptacidén al transporte hasta la entrega.”

11. Transporte por carretera'® (Convencion CMR),
articulo 17 1).

“El porteador sera responsable por la pérdida total
o parcial de las mercancias y por los dafios de las
mismas que ocurran desde que se haga cargo de las
mercancias hasta que las entregue, asi como por
cualquier demora en la entrega.”

12. Como se observara, cada uno de estos convenios
contiene: 1) una norma general sobre la responsabi-
lidad de los porteadores por la pérdida o dafio sufridos
por las mercancias, y 2) una disposicién concreta sobre
la responsabilidad de los porteadores por la demora
en la entrega. En vista de la amplitud de la norma
general sobre “la pérdida o dafios sufridos por las mer-
caderias”, pareceria que la disposicién adicional estu-
viera destinada a abarcar la pérdida econdémica sufrida
por el consignatario como consecuencia de la demora
en la llegada de las mercancias?®.

E. PROYECTO DE PROPUESTA PARA ESTABLECER LA
RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR EN CASO DE DEMORA

13. La adopcién de normas expresas que regulen la
responsabilidad del porteador en caso de demora estaria

18 Convencién para la Unificacién de Ciertas Reglas rela-
tivas al Transporte Aéreo Internacional, firmado en Varsovia,
12 de octubre de 1929, Sociedad de las Naciones, Treaty Series,
vol. CXXXVII, pag. 11. La responsabilidad por destruccién,
pérdida o dafio a las mercancias se regula en el articulo 18 1).

17 Transporte Internacional de Mercancias por Ferrocarril
(Convenio CIM, firmado en Berna, el 25 de octubre de 1962,
241, Naciones Unidas, Treaty Series 336, No. 3442). La re-
visién de 1970 del Convenio CIM incorpora en su articulo 34
un nuevo procedimiento para la indemnizacién por demora,
con una indemnizacién minima si el reclamante no sufrié dafios
concretos como resultado de la demora y una indemnizacién
de hasta el doble de la tarifa del porte cuando se produjo una
pérdida o dafio concreto por causa de la demora. Véase en la
30%93750 el texto de esta nueva disposicién del Convenio CIM

e .

18 Transporte Internacional de Carga por Camién (Conven-
cién CMR, firmada en Ginebra, 19 de mayo de 1956, 399,
Naciones Unidas, Treaty Series, 189, nimero 5742).

19 E] proyecto de Convencién sobre el transporte inter-
nacional combinado de mercancias (Convencién TCM), cuyo
texto fue aprobado en el cuarto periodo de sesiones de la Re-
unién Mixta OCMI/CEPE, del 15 al 19 de noviembre de 1971
(CTC, IV/18 Rev.l, TRANS/374/Rev.1), dispone en el ar-
ticulo 10 2): “En caso de retraso, si el reclamante demuestra
que han resultado perjuicios distintos de la pérdida o los dafios
sufridos por las mercancias, el ETC pagard por esos perjui-
cios una indemnizacién que no excederd . . .” Véase también

un debate de las distintas propuestas en cuanto a la cobertura
de la demora en la Convencién TCM, en: Consecuencias, eco-
nOmicas, especialmente para los paises en desarrollo, de la
propuesta Convencién sobre el transporte internacional com-
binado de mercancias, estudio del Secretario General, ST/ECA/
160, 8 de mayo de 1972, parrs. 86, 135, 146 y 154.
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en consonancia con los principales convenios de trans-
porte. La norma bésica sobre la responsabilidad del
porteador, que el Grupo de Trabajo aprobd en su cuarto
periodo (extraordinario) de sesiones, podria modificarse
como sigue, de manera que comprenda los casos de
demora (las palabras entre corchetes sustituyen a las
palabras entre paréntesis, y las palabras en cursiva se
han afiadido):

“Proyecto de disposicién A

“1. EIl porteador responderd de toda pérdida o
dafios [en relacién con] (que sufran) las mercan-
cias transportadas si el hecho que caus6 la pérdida
o dafios se produjo cuando las mercancias estaban
a su cargo de acuerdo con el articulo [ ], y de toda
pérdida o darios resultantes de una demora en la
entrega de las mercancias objeto de un contrato de
de transporte, de acuerdo con el articulo [ ], a
menos que el porteador pruebe que €él, sus auxiliares
y agentes adoptaron todas las medidas racionalmente
necesarias para evitar el accidente o la demora y
sus consecuencias.”

14. La distincién que establece el proyecto entre la
“pérdida o dafios en relacién con las mercancias” y
la “pérdida o dafios resultantes de una demora” se
ajusta a la linea seguida en los dos convenios de trans-
porte antes considerados?. Ademds, la expresién “pér-
dida o dafios en relacién con las mercancias” mantiene
el criterio seguido en el articulo 2 del Convenio
de Bruselas para evitar una limitacién inadvertida de
este instrumento de resarcimiento, e indica claramente
que cuando no se haya producido ninguna demora la
responsabilidad del porteador comprendera tanto los
danos fisicos de las mercancias como la pérdida eco-
némica®!, De modo anélogo, la frase “pérdida o dafios
resultantes de una demora” comprende tanto los dafios
fisicos como la pérdida econémica sufrida a consecuen-
cia de la demora.

15. El mencionado proyecto de disposicién hace
extensiva la responsabilidad del porteador a las pérdi-
das resultantes de las demoras, sin establecer distincién
alguna en el sentido de que la demora se haya oca-
sionado por culpa del porteador antes o después de
que éste se haya hecho cargo de las mercancias, Como
quiera que el concepto de “demora” sblo establece la
responsabilidad por las consiguientes pérdidas o dafios
en relacién con el retraso respecto de una fecha de
entrega racionalmente determinada, no es necesario
distinguir entre la demora en hacerse cargo o en cargar,

20 Las respuestas de Australia, Francia, Noruega, Pakistin,
Suecia, la secretaria del Comité Juridico Consultivo Asiatico-
Africano, el Office Central des Transports Internationaux par
Chemins de Fer (Berna), la Cimara de Comercio Interna-
cional, el Comité Maritimo Internacional y el UNIDROIT se
inclinan todas a favor de la inclusién de una disposicién sepa-
rada que regule la responsabilidad del porteador por los dafios
resultantes de una demora. La Conferencia Maritima Baltica
e Internacional y la Unién Internacional de Seguros Maritimos
se oponen a la inclusién de una disposicién sobre demora.

21 Véase el comentario de la nota 10 sobre el alcance de la
expresién “en relacién con las mercancias” del Convenio de
Bruselas. Cabe observar que el hecho de que el consignatario
no disponga de las mercancias para atender sus necesidades
comerciales, con la consiguiente pérdida econémica que cabe
prever para éste, puede ocurrir tanto si las mercancfas se han
perdido o han resultado gravemente dafiadas en transito, como
si se ha producido una demora en la entrega.

la demora durante el viaje o la demora durante la
descarga o la entrega de las mercancias?2,

F. DEFINICION DE LA DEMORA

16. Todo intento de definir la demora debe partir
del reconocimiento del hecho de que en el transporte
maritimo, por regla general, no es posible fijar fechas
precisas®®. No obstante, puede considerarse la flexible
definicién de demora que ofrece el articulo 19 del Con-
venio CMR (Carretera)?4:

“Se considerard que hay demora en la entrega
cuando las mercancias no se hayan entregado dentro
del plazo convenido o, de no haberse convenido un
plazo, cuando la duracién efectiva del transporte,
habida cuenta de las circunstancias del caso, y en
particular en el caso de cargas parciales, el tiempo
requerido para hacer una carga completa con el
procedimiento normal exceda del tiempo que seria
razonable conceder a un porteador diligente 25,

22 Se observara que la disposicién sobre la demora no repite
la expresién restrictiva “cuando las mercancias estaban a su
cargo”, que es aplicable a la pérdida o dafios en relacién con
las mercancias. Asi pues, la terminologia mas amplia que hace
responsable al porteador “de la pérdida o dafios resultantes de
las demoras en la entrega de las mercancias . . .” serviria para
prever los casos en que el porteador, incumpliendo el contrato
de transporte, no se hiciera cargo de las mercancias, causando
con ello un retraso en la entrega final de las mercancias por
otro porteador que haya habido que contratar por causa del
incumplimiento del contrato por el primer porteador.

Un proyecto de propuesta contenido en las respuestas de
Pakistan y de la secretaria del Comité Juridico Consultivo
Asiatico-Africano harfa explicitamente responsable al porteador
de los dafios resultantes de los retrasos anteriores al momento
en que ¢l porteador se haga cargo de las mercancias. “El
porteador responderd de toda pérdida o dafios causados por
una demora, tanto si ésta consiste en la llegada tardia del
buque para los efectos del cumplimiento del contrato de trans-
porte como en el retraso del cumplimiento del contrato de
transporte.”

238 Fs imposible fijar fechas precisas por las divergencias
causadas por factores tales como las condiciones climaiticas,
las diferentes velocidades de crucero de los buques, los distintos
ritmos de rotacién de los puertos y las lineas, los requisitos
especiales de manipulacién de algunas cargas y la correlacién
entre la carga y la velocidad del buque. Un tratadista ha
definido la demora del modo siguiente: “En todo trifico hay
un lapso comprobable entre el viaje méis rapido y el viaje
mis lento de los buques de la categoria utilizada. La demora
no podrd ser objeto de reclamacién judicial a menos que se
haya superado el limite miximo de lentitud habitual del viaje
por causa de negligencia.” A. W. Knauth, The American Law
of Ocean Bills of Lading, cuarta edicién, Baltimore, 1953,
pag. 263,

24 En las respuestas de Francia, Noruega, Suecia, UNIDROIT
y el Comité Maritimo Internacional se indica el articulo 19 del
Convenio CMR como modelo para la definicién de la demora
en el nuevo convenio sobre el transporte de mercancias por mar.

25 La cursiva es nuestra. En el Convenio de Varsovia (Aire)
y en el Convenio CIM de 1962 (Ferrocarril) no figura ninguna
definicién de la demora.

El articulo 11 1) del proyecto de Convencién TCM de la
OCMI/CEPE (véase la nota 19) da la siguiente definicién de
la demora: “Se considerard que hay retraso en la entrega
cuando el ETC (Empresario de Transporte Combinado) no
ponga las mercancias a disposicién del destinatario dentro del
plazo convenido, o, de no haberse convenido un plazo, cuando
la duracién efectiva de toda la operacién del transporte com-
binado exceda, habida cuenta de las circunstancias del caso, del
tiempo que serfa razonable emplear para su ejecucién diligente.”
Las respuestas del UNIDROIT y del Office Central des Trans-
ports Internationaux par Chemin de Fer (Berna) sugieren que
la definicién de la demora de la TCM constituye un buen
ejemplo.
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17. Esta disposicidén de la TCM define la demora,
cuando las partes no han convenido nada en concreto,
como una “duracién efectiva del transporte” excesiva.
Al formular una definicién de la demora en el contexto
del transporte de mercancias por mar, tal vez seria
preferible cargar el acento ¢n el hecho de que no se
hayan entregado a tiempo las mercancias, mas que en
la duracién efectiva del transporte, para asegurarse
de que se prevén los casos en que las mercancias se
retrasen, no por un viaje excesivamente largo, sino
porque el porteador se demora en hacerse cargo, o no
se hace cargo, de dichas mercancias. Asi pues, el si-
guiente proyecto de definicién de la demora se centra
Unicamente en la fecha de entrega:

“Proyecto de disposicion B

“Existe demora en la entrega cuando el porteador
no entrega las mercancias, de acuerdo con el articulo
[ 1%, en la fecha de entrega expresamente conve-
nida por las partes o, de no haberse convenido una
fecha, en la Gltima fecha en que pueda exigirse nor-
malmente la entrega a un porteador diligente, habida
cuenta de las circunstancias del caso.”

18. En el proyecto de disposicion B, la referencia
a la “fecha de entrega especialmente convenida por las
partes” esta destinada a dar efectividad a un acuerdo
expreso de las partes que fija una fecha concreta de
enfrega, pero no a una renuncia general que exima al
transportista de toda responsabilidad por las conse-
cuencias de la demora.

19. Otra posibilidad que el Grupo de Trabajo tal
vez desee considerar es la supresion, en el proyecto
anterior, de la expresién “en la fecha de entrega ex-
presamente convenida por las partes 0, de no haberse
convenido una fecha”, sometiendo asi todos los con-
tratos de transporte a la norma que determina “un por-
teador diligente, habida cuenta de las circunstancias del
caso”; esta Unica norma podria ser 1til para precaverse
contra la posibilidad de que el porteador eluda la res-
ponsabilidad por la demora insertando en el conoci-
miento de embarque una fecha de entrega muy dis-
tante?.

20. El proyecto de definicién de la demora com-
bina la norma general basada en la conducta de un
“porteador diligente” con una consideracién de “las
circunstancias del caso”. En efecto, esta piedra de toque
puede parafrasearse preguntando cémo habria llevado
a cabo el viaje, habida cuenta de las circunstancias, un
porteador diligente que ocupara el lugar del porteador
contratado; si a un porteador normalmente diligente la
entrega le hubiera llevado menos tiempo, ha habido
demora. Las practicas propias del trafico o de los
puertos del caso y las caracteristicas del buque consti-

26 Remite a la definicién de entrega del Grupo de Trabajo,
que figura en el parr. ii) de la revision propuesta del ar-
ticulo 1 e). Véase el informe del Grupo de Trabajo sobre
su tercer periodo de sesiones, parr. 14 1), Anuario de la
CNUDMI, vol. HI: 1972, segunda parte, IV. Compilacién,
parte B (reproducida en el presente volumen como anexo a la
seccion precedente).

27 Sin embargo, en la situacién inversa un porteador podria
atdn eludir la responsabilidad basada en un plazo muy breve
de entrega, demostrando que no tenia culpa de la demora.
Véanse los comentarios sobre la responsabilidad del porteador
en caso de demora en el parr. 21 infra.

tuirdn los factores esenciales para determinar si se ha
producido o no demora.

21. Como es natural, la existencia de una “demora”
no determina automditicamente la responsabilidad del
porteador, ya que éste puede demostrar que no tuvo .
la culpa por cuanto “él, sus auxiliares y agentes adop-
taron todas las medidas racionalmente necesarias para
evitar el accidente o la demora y sus consecuencias”?®,
Ademas, €l proyecto estd basado en la opinién de que,
segun las normas que tegulan la responsabilidad bésica
del porteador, en caso de demora la carga de la prueba
respectiva de los porteadores y los propietarios de la
carga deberia ser la misma, como ocurre en otros ¢asos
de pérdidas o dafios®®. Asi pues, en virtud de la norma
modificada sobre la responsabilidad bésica de los por-
teadores, que se considera en el parrafo 13 supra, y de
la definicidon de Ja demora antes expuesta, basta con que
el propietario de la carga tenga un fundamento sufi-
ciente a primera vista de que se ha producido una
“demora” para que recaiga en el porteador la carga
de la prueba de que ni él, ni sus agentes o auxiliares,
son responsables de la demora®.

G. APLICACION DE LA LIMITACION DE LAS NORMAS
DE RESPONSABILIDAD A LA DEMORA

22. La jurisprudencia ha sostenido generalmente
que las normas que limitan la responsabilidad del
porteador en el Convenio de Bruselas de 1924 son
aplicables a las pérdidas resultantes de las demoras®l.

28 En el proyecto de disposicién A, reproducido en el
parr. 13 supra, la estipulacién que establece la responsabilidad
del porteador por la demora le exime de dicha responsabilidad
si “el porteador prueba que él, sus auxiliares y agentes adop-
taron todas las medidas racionalmente necesarias para evitar
el accidente o la demora y sus consecuencias”.

29Ta Unién de Repiblicas Socialistas Soviéticas propugna
en su respuesta que se considere la demora de igual modo que
en el proyecto de disposicidon que establece la responsabilidad
general del porteador por las pérdidas o dafios de las mercan-
cias que se produzcan por culpa del porteador. Véase la
Compilacién, parte D (reproducida en el presents volumen
como anexo a la seccidén precedente).

30 Se cree que el concepto de “culpa” conlleva automética-
mente una consideracién de las circunstancias especiales, tanto
del viaje en particular como del transporte maritimo en general;
en varias respuestas recibidas por la Secretaria se insistfa en
que toda definiciéon de la demora deberia tener en cuenta las
circunstancias especiales. Los dafios resultantes de las demoras
ocasionadas por medidas adoptadas para salvar vidas o pro-
piedades en el mar fueron considerados ya por el Grupo de
Trabajo en su quinto perfodo de sesiones, en el que adopté
una disposicién que estipulaba que “el porteador no respondera
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” (Informe del
Grupo de Trabajo sobre la labor realizada en su quinto periodo
de sesiones, parrs. 54 2), 55) (Anuario de la CNUDMI) vol.
IV: 1973, segunda parte, IV, 5); véase también la Compilacién,
parte F, reproducida en el presente volumen como anexo a la
seccion precedente.

31 Tribunal Mercantil de Antwerp, 13 de junio de 1955,
J.P.A., 1955, pag. 371; Badhwar v. Colorado, 1955, AM.C.,
2139, confirmado en 1957, AM.C., 1972; Comercio Transito v.
Lykes Bros., 1957, AM.C., 1188; Renton v. Palmyra, 1956 (2),
LIL. Rep. en la pig. 87. Véase también Stephane Dor, Biil
of Lading Clauses and the Brussels International Convention
of 1924, 2a. ed., Londres, 1960, pag. 165 y siguientes. Atlantic
Mutual Insurance Co. v. Poseidon Schiffahrt G.m.G.H. (1963),
AM.C., 665. Los comentaristas estdn de acuerdo con esta
opinién: 1, Carver: Carriage by Sea, 12a. ed., 1971, pag. 193;
2, Rodiére: Traité Général de Droit Maritime, 1968, pag. 417.
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El articulo 4 5) de dicho Convenio dice lo siguiente:

“Ni el porteador ni el buque responderdn en nin-
gin caso de las pérdidas o dafios causados a las
mercancias o que afecten a éstas, por cantidad mayor
de 100 libras esterlinas por bulto o unidad, o el
equivalente de esta suma en otra moneda, a menos
que el cargador haya declarado la naturaleza y el
valor de estas mercancias antes de su embarque y
que esta declaracién se haya insertado en el cono-
cimiento’32,

23. La frase “o que afecten a éstas”, subrayada en
la cita anterior, fue lo que permitié que la jurispru-
dencia sostuviera que la limitacién de la responsabilidad
del porteador se extendia a las pérdidas econdmicas
resultantes de la demora. Por consiguiente, la respon-
sabilidad maxima total del porteador por la combina-
cién de las pérdidas o dafios fisicos de las mercancias
y las pérdidas econémicas sufridas por el cargador
o el consignatario no puede exceder del limite estable-
cido por el articulo 4 5) del Convenio de Bruselas.

24. No obstante, el Grupo de Trabajo aprobd en
su quinto periodo de sesiones un proyecto de disposi-
cién sobre la limitacién de la responsabilidad, cuya
parrafo 1 decia lo siguiente®3:

“Articulo A

“l. La responsabilidad del porteador por pérdida
o dafioc 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 daifiadas, si esta cantidad es mayor.”

25. Como quiera que la férmula precedente omite
el término general “o que afecten a las mercancfas”,
del Convenio de Bruselas, en favor de la expresién
mds limitada “pérdida o dafio de las mercaderias”,
es probable que en su forma actual el proyecto de
limitacién de la responsabilidad maxima del porteador
no se aplique a la pérdida econémica sufrida por el
cargador de resultas del retraso, o incluso como conse-
cuencia de la pérdida o dafios fisicos de las mercade-
rias. Si el Grupo de Trabajo hace suyo el criterio
adoptado en el proyecto de disposicién A acerca de
la definicién de la responsabilidad del porteador®, la
retencion de la expresion restrictiva “pérdida o dafios
de las mercaderias” en la disposicién sobre la limita-
cién de la responsabilidad del porteador significaria que
la limitacién por unidad o por bulto regiria solamente
para la pérdida o dafio fisico, pero no representaria una
limitacién de la responsabilidad por las pérdidas eco-
némicas.

32 El articulo 2 a) de! Protocolo de Bruselas de 1968 es
bisicamente similar: “A menos que el cargador haya declarado
la naturaleza y el valor de las mercancias antes de su embarque
y que esta declaracién haya sido incluida en el conocimiento,
ni el porteador ni ¢l buque responderdn en ningidn caso de las
pérdidas o dafios causados a las mercancias o que afecten a
éstas por una cantidad superior al equivalente de 10.000 francos
por bulto o unidad o de 30 francos por kilogramo de peso
bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, siendo aplicable
el limite mas elevado.”

33 La cursiva es nuestra; véase la parte J de la Compilacién,
reproducida en el presente volumen como anexo a la seccién
precedente.

34 Véanse los comentarios en los parrafos 5, 6 y 7, acerca
del efecto del proyecto de disposicién sobre la responsabilidad
basica del porteador que el Grupo de Trabajo aprobd en su
cuarto periodo (extraordinario) de sesiones.

26. Por consiguiente, el Grupo de Trabajo tal vez
desee considerar la siguiente enmienda a la norma so-
bre limitacién de la responsabilidad preparada en el
quinto periodo de sesiones (las palabras que han de
afiadirse estdn en cursiva; las palabras que deben su-
primirse figuran entre corchetes):

“Proyecto de disposicion C
“Articulo A

“l. La responsabilidad del porteador [por pér-
dida o dafio de las mercaderias] con respecto a un
contrato de transporte en virtud del presente Con-
venio 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]
afectadas, si esta cantidad es mayor,

“Articulo B

“l. Las exoneraciones y limitaciones de respon-
sabilidad establecidas en el presente Convenio seran
aplicables a toda accién contra el porteador [para
la indemnizacién de las pérdidas o dafios (o retra-
sos) que afecten a las mercancias que sean objeto
de] con respecto a un contrato de transporte, se
funde la accién en responsabilidad contractual o en
responsabilidad extracontractual.”

27. Se observara que el proyecto de disposicién C
prescribe una norma unica para calcular los limites de
responsabilidad del porteador sin referencia alguna a
la naturaleza de la culpa del porteador que ha dado
lugar a su responsabilidad, ni al tipo de pérdida o
dafio sufrido por las mercancias directamente o por el
cargador/consignatario a consecuencia de la culpa del
porteador. Por otra parte, dos importantes convenios
de transporte incluyen normas especiales de limitacién
que sélo son aplicables a casos de responsabilidad del
porteador por demora:

Convencion CMR, articulo 23

“5. Cuando se produzca una demora, si el recla-
mante demuestra que dicha demora ha causado un
perjuicio, el porteador deberd pagar una indemni-
zacibén por dicho perjuicio que no podra exceder de
los gastes de transporte.”

Convenio CIM, articulo 34

“2. Cuando se probare que por la demora en la
entrega se ha causado un perjuicio, se pagard, con
respecto a éste, una indemnizacién que no podri
ser superior al precio del transporte”®,

35 La revisién del Convenio CIM, de 1970, ha aumentado
la responsabilidad maxima del porteador por los dafios reales
resultantes de la demora al doble de la tanfa del porte.

El Articulo 34 de la Convencién CIM de 1970 estipula lo
siguiente: “1. Cuando se exceda el periodo de trénsito en
mas de 48 horas, y el reclamente no pueda presentar prueba
alguna de que la pérdida o el dafio es resultante de dicha
demora, el ferrocarril vendrd obligado a restituir una décima
parte del porte, hasta un maximo de 50 francos por cada envio.
2. Si se proporcionan pruebas de que la pérdida o el dafio
son consecuencia de haberse superado el periodo de trinsito,
se pagari una indemnizacién que no podri ser superior al
doble del porte.”




156 Anuario de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional — Vol. V: 1974

28. El Grupo de Trabajo tal vez desee considerar
un planteamiento similar que prevea una limitacién
especial para el resarcimiento de las pérdidas econd-
micas causadas por los porteadores, como el siguiente®®:

“Proyecto de disposicion D

“Articulo A

“l. La responsabilidad del porteador en virtud
del presente convenio, por pérdida o dafios de las
mercancias, estara 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. La responsabilidad del porteador en virtud
del presente convenio, exceptuando los casos de pér-
dida o daiio de las mercancias previstos en el pd-
rrafo 1 del presente articulo, no excederd [del doble]
de los gastos de flete imputables a las mercancias
respecto de las cuales se produjo la responsabilidad.

“3. En ningiin caso la responsabilidad acumulada
del porteador, por los conceptos enunciados en los
pdrrafos 1 y 2 del presente articulo, deberd exceder
del limite que se habria establecido con arreglo al
pdrrafo 1 del presente articulo para la pérdida total
de las mercancias respecto de las cuales se produjo
la responsabilidad.”

29. El proyecto de disposicién D establece una
limitacién general por peso o por bulto de la respon-
sabilidad del porteador por la pérdida o el dafio fisico
de las mercancfas de resultas de cualquiera de las
causas de las que el Convenio hace responsable al
porteador. Esta disposicién prevé, ademas, como limi-
tacion especial, la suma [del doble] de los gastos de
flete por cualquier dafio que haya sufrido el cargador
consignatario, salvo la pérdida o el dafio fisico de las
mercancias. El proyecto de disposicion D no hace
ninguna distincién por la naturaleza del acto o de la
omisién del porteador que da lugar a su responsabi-
lidad. La distincién entre los parrafos 1 y 2 estriba en
la naturaleza de la pérdida o dafios sufridos. Asi, el
parrafo 1 del proyecto de disposicibn D comprende
todas las pérdidas o dafios fisicos de las mercancias,
como la deterioracién, independientemente de que sea
consecuencia de una manipulacién inadecuada (por
ejemplo, una refrigeracién deficiente a bordo) o de una
demora en la entrega o de una combinacién de ambas
causas. De modo paralelo, segin el parrafo 2 del
proyecto de disposicion D el limite especial fijado del
[doble del] gasto de flete es aplicable a toda respon-
sabilidad por pérdidas, salvo las pérdidas o dafios fisi-
cos de las mercancias (pérdidas econdémicas), y seria
particularmente importante para las pérdidas resul-
tantes de la demora.

30. El péarrafo 3 del proyecto de disposicion D
estipula claramente que las limitaciones de la respon-
cabilidad del porteador establecidas en los pérrafos 1

36 Las respuestas de Francia, la Cdmara de Comercio Inter-
nacional, la Unién Internacional de Seguros Maritimos,
UNIDROIT y el Comité Maritime International son todas ellas
partidarias de establecer el porte como limite de la responsa-
bilidad del porteador por la demora (la respuesta de Francia
menciona también la posibilidad de fijar “el doblo del porte”
como limite de la responsabilidad del porteador por 1a demora).

y 2 no son acumulativas®’, Con arreglo al parrafo 3, la
responsabilidad maxima del porteador no debera exce-
der nunca del limite por bulto o por peso establecido
en el parrafo 1, ya que éste es el maximo de respon-
sabilidad del porteador en caso de pérdida total de las
mercancias. La aplicacién del anterior proyecto de
disposicién puede explicarse en el contexto de los si-
guientes supuestos concretos:

Caso No. 1: Supongamos que en el curso del trans-
porte las mercancias sufren un dafio fisico por un valor
de 600 ddlares; ademds, el envio se ha demorado y a
consecuencia de ello el consignatario sufre, al no poder
disponer de las mercancias, una pérdida econémica que
asciende a 300 dolares. Supongamos ademis que la
limitaciéon de la responsabilidad establecida en el pa-
rrafo 1, sobre la base de la férmula peso/bulto, es de
500 ddlares, y que la limitacién de la responsabilidad
con arreglo al parrafo 2, sobre la base de los gastos de
transporte, es de 200 ddlares. En virtud de la norma
establecida en el parrafo 3, la responsabilidad total del
porteador estard limitada a 500 délares, que es la in-
demnizacién mdéxima prevista en el parrafo .1 para la
pérdida total de las mercancias de que se trate.

Caso No. 2: Supongamos las mismas circunstancias,
salvo que en este caso e} daifio fisico se ha cifrado sola-
mente en 50 délares, mientras que la pérdida econd-
mica resultante de la demora (como en el ejemplo an-
terior) es de 300 délares. En este caso la responsabilidad
total del porteador se limitard a 50 ddlares (parrafo 1),
mas 200 délares (parrafo 2), o sea un total de 250
délares.

Caso No. 3: Las mercancias han sufrido dafos fisi~
cos por 600 délares de resultas de una refrigeracion
deficiente durante el transporte; ademas se han producido
dafios fisicos por 300 délares a consecuencia del de-
terioro causado por la demora en el transporte, con lo
que el dafio fisico total ha ascendido a 900 ddlares. El
limite de 500 ddlares previsto en el parrafo 1 rige para
la suma de ambas clases de pérdida fisica; no serd ne-
cesario determinar en qué medida es imputable la
pérdida a cada uno de esos factores. Como el resar-
cimiento de dafios fisicos agota la limitacién de respon-
sabilidad del parrafo 1, no habra ninguna indemnizacién
por las pérdidas econémicas resultantes de demora o de
cualquier otra causa.

31. Tal vez fuera 1til tomar nota de las limitaciones
que resultarian de los casos anteriores, con arreglo al
proyecto de disposicién C. En los casos 1 y 3, el resul-
tado seria el mismo con el proyecto de disposicién C
que con el proyecto de disposicion D (500 ddlares), ya
que la tunica limitacién de peso/bulto prevista en el
proyecto de disposicién C se ha aplicado a todas las
clases de dafios. En el caso No. 2, con arreglo al pro-
yecto de disposicion C, al haberse establecido un limite
unico de 500 délares, el cargador/consignatario podria
resarcirse del dafio fisico (50 ddlares) mas la pérdida
econdmica (300 ddlares), lo que da un total de 350
délares.

37 La respuesta del Comité Maritimo Internacional abunda
en este criterio. De modo andlogo, el articulo 34 3) del Con-
venio CIM de 1970 prevé que la indemnizacién por demora
“no serd adicional a la que deba pagarse por concepto de la
pérdida total de las mercaderias”.
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32. Por otra parte, e] Grupo de Trabajo tal vez de-
see modificar el proyecto de disposicion D al objeto de
que las limitaciones previstas en los pérrafos 1 y 2
puedan operar independientemente, lo que les permitiria
surtir efectos acumulativos. Esto podria lograrse supri-
miendo el parrafo 3. Con ello, la responsabilidad méxima
del porteador seria la suma de los dos limites aplicables
en ¢l caso de una pérdida total o de un grave daiio fisico
acompafiados de cuantiosas pérdidas econdmicas. Otra
posibilidad consistiria en prever una excepcién al pro-
yecto de disposicién C, en el sentido de que la responsa-
bilidad por demora, independientemente de que el dafio
sea fisico, econémico o una combinacién de ambos, se
limite a [el doble de] los gastos de flete®®. Este sistema
adolece del inconveniente de que hace depender la
responsabilidad maxima del porteador de la naturaleza
de la culpa de éste, y es probable que suscite disputas
sobre la causa basica subyacente del] dafio fisico reco-
nocido resultante de una de las varias causas posibles por
las que el Convenio atribuye la responsabilidad al por-
teador.

H. PRESUNCION DE PERDIDA DE LA CARGA DEMORADA
RECUPERACION SUBSIGUIENTE

33. Si las mercancias no han llegado en un plazo
razonable, puede ser dificil determinar si se han perdido
o simplemente se han demorado. La incertidumbre puede
persistir indefinidamente en los casos de pérdida, o hasta
la llegada de las mercancias en los casos de demora.

34. El Grupo de Trabajo tal vez desee considerar
la posibilidad de adoptar una disposicién que permita
resarcirse a los propietarios de la carga como si se su-
piera que las mercancias se habian perdido. Una vez
transcurrido un periodo prolongado durante el cual no
se hayan entregado las mercancias ni facilitado expli-
caciones, pero antes de que se demuestre de modo
concluyente que el porteador ha perdido realmente las
mercancias. Esta disposicién especificaria un punto fijo
en el que se presumiria que las mercancias se han per-
dido, pero seria pereferible que incluyese también un
procedimiento para proteger tanto el derecho del pro-
pietario a las mercancias como su pretensién en un
posible pleito por demora si posteriormente se recupe-
rasen dichas mercancfas®®. Dos convenios de transporte
contienen normas sobre la presuncién de pérdida y la
recuperacién subsiguiente:

.35. Convencién CMR (Carretera), articulo 20:

“1. El hecho de que las mercancias no se hayan
entregado dentro de los 30 dias siguientes a la ex-
piracién del plazo convenido o, de no haberse conve-
nido un plazo, dentro de los 60 dias siguientes al mo-
mento en que el porteador se hizo cargo de las mer-
cancias, se considerard prueba concluyente de la
pérdida de las mercancias, y el derechohabiente podra
considerarlas como perdidas.

38 Bsta modificacién del proyecto de disposicién C daria los
siguientes resultados en los supuestos comentados en el pa-
rrafo 30 supra: Caso No. 1, 500 dolares; Caso No. 2, 250 d6-
lares, suponiendo que los daiios fisicos por 5¢ ddlares no sean
debidos a demora; Caso No. 3, 500 délares.

89 La respuesta del Comité Maritimo Internacional sefiala
que una disposicién de este tipo resultaria necesaria si el Grupo
de Trabajo adoptase los gastos de fiete como la méxima res-
ponsabilidad del porteador por demora.

“2. El derechohabiente podrd pedir por escrito,
al recibir la indemnizacién por las mercancias per-
didas, que se le avise inmediatamente si las mercancias
fuesen halladas en el transcurso del afio que siga al
pago de la indemnizacién. Se acusard recibo por
escrito de esta peticion.

“3. Dentro de los 30 dias siguientes a la recepcién
de ta] aviso, €l derechohabiente podri exigir que se
le entregue la mercancia contra pago de los gastos
devengados segiin indique la carta de porte y contra
la restitucién de la indemnizacién que €l derechoha-
biente hubiere percibido, previa deduccidn, en su caso,
de los gastos comprendidos en dicha indemnizacién, y
sin perjuicio de los derechos de indemnizacién por
demora en la entrega, con arreglo al articulo 23 vy,
cuando fuere aplicable, al articulo 26.

“4. En defecto de la peticién prevista en el pa-
rrafo 2, o a falta de instrucciones dadas dentro del
plazo de 30 dias prevenido en el parrafo 3, o en el
caso de no haberse hallado 1a mercancia sino trans-
currido un afio desde el abono de la indemnizacién,
el porteador podra disponer de la mercancia de con-
formidad con las leyes del lugar donde esté situada
ésta.”

36. Convenio CIM (Ferrocarril), articulo 30:

“1. El derechohabiente podra, sin tener que aducir
otras pruebas, considerar como perdida la mercancia
cuando ésta no hubiere sido entregada al destinatario
0 no hubiere sido puesta a su disposicién dentro de
los 30 dias siguientes a la expiracién de los plazos
de entrega.

“2. (Los términos son los mismos que en el ar-
ticulo 20 2) del Convenio CMR antes mencionado,
es decir, solicitud de notificacién por el propietario
de la carga al recibir la indemnizacién.)

“3. Dentro de los treinta dias siguientes a la re-
cepcién de tal aviso, e] derechohabiente podra exigir
que se le entregue la mercancia en una de las estacio-
nes del recorrido, contra pago de los gastos correspon-
dientes al transporte desde la estacién de procedencia
hasta aquella en que tenga lugar la entrega y contra
la restitucién de la indemnizacién que e] derechoha-
biente hubiere percibido, previa deduccién en su caso
de los gastos comprendidos en dicha indemnizacién,
y sin perjuicio de los derechos de indemnizacién por
demora en la entrega, con arreglo al articulo 34 y al
36 si este ultimo articulo fuera aplicable.

“4. En defecto de la peticién prevista en el pa-
rrafo 2, o a falta de instrucciones dadas dentro del
plazo de treinta dias prevenido en el parrafo 3, o en
el caso de no haberse hallado la mercancia sino trans-
currido més de un afio desde el abono de la indemni-
zacién, el Ferrocarril podra disponer de la mercancia
de conformidad con las leyes y reglamentos del Estado
a que tal Ferrocarril pertenezca.”

37. Si el Grupo de Trabajo decide adoptar disposi-
ciones con respecto a la presuncién de pérdida y recu-
peracién subsiguiente de las mercancias, tal vez desee
considerar el siguiente proyecto de propuesta basado
en los Convenios CMR y CIM antes mencionados:
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“Proyecto de disposicion E

“Presuncion de pérdida: recuperacion subsiguiente

“1. El derechohabiente podr4, sin tener que aducir
otras pruebas, considerar como perdida la mercancia
cuando ésta no hubiere sido entregada al consignatario
seglin requiere el articulo [ ] dentro de los [60]
dias siguientes a la expiracién de los plazos convenidos
de entrega o, de no haberse convenido un plazo, den-
tro de los [60] dias siguientes a la expiracion del plazo
en que un porteador diligente hubiera efectuado la
entrega, habida cuenta de las circunstancias.

“2. El derechohabiente podra pedir por escrito, al
recibir la indemnizacién por la mercancia perdida, que
se le avise inmediatamente si la mercancia fuese
hallada en el transcurso [del afio] que siga al pago
de la indemnizaci6n. Se acusari recibo por escrito de
esta peticién,

“3. Dentro de los treinta dias siguientes a la recep-
cién de tal aviso, el derechohabiente podra exigir que
se le entregue la mercancia contra pago de los gastos
correspondientes al transporte y contra la restitucién
de la indemnizacién que el derechohabiente hubiere
percibido, previa deduccién en su caso de los gastos
comprendidos en dicha indemnizacidn, y sin perjuicio
de los derechos de indemnizacién por demora en la
entrega, con arreglo al articulo [ ].

“4. En efecto de la peticién prevista en el pa-
rrafo 2 o a falta de instrucciones dadas dentro del

plazo de treinta dias prevenido en el parrafo 3, o en
el caso de no haberse hallado la mercancia sino
transcurrido més de un afio desde el abono de la in-
demnizacién, el porteador podré disponer de la mer-
cancia de conformidad con las leyes del lugar donde
esté situada ésta.”

38. El procedimiento antes expuesto constituye un
método relativamente sencillo de resarcimiento del con-
signatario, en casos de demora prolongada y no explicada
en la entrega de las mercancias. Aunque en las circuns-
tancias previstas en el parrafo 1 la persona que tiene
derecho a la entrega de las mercancias puede conside-
rarlas perdidas, el porteador puede impugnar la presun-
cién de pérdida asumiendo la carga de probar que en
realidad las mercancias se han retrasado, y no se han
perdido. Al mismo tiempo, el proyecto de normas sobre
la presuncién de pérdida y recuperacion subsiguiente de
la mercancia ofrece proteccién al consignatario de mer-
cancias — presuntamente perdidas y después recupera-
das — de un valor que exceda con mucho a la responsa-
bilidad maxima del porteador prevista en el Convenio,
por lo que constituye una salvaguardia contra un bene-
ficio répido e inesperado que el porteador podria obtener
demorandose més de la cuenta en la entrega. El Grupo
de Trabajo tal vez desee considerar un periodo mas
prolongado, quizds de dos afios, para el plazo de recu-
peracion, durante el cual el consignatario tiene la opcién
de renunciar a la indemnizacién por las mercancias
presuntamente perdidas en favor de la recuperacién de
tales mercancias.

PARTE II. AMBITO GEOGRAFICO DE APLICACION DEL CONVENIO

A. INTRODUCCION

1. El Grupo de Trabajo! decidié que en el sexto
periodo de sesiones se examinase, entre otras cosas, el
admbito de aplicacién del Convenio de Bruselas para
la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Cono-
cimiento (Convenio de Bruselas de 1924)2.

2. Esta parte del tercer informe del Secretario Gene-
ral responde a la peticion que le habia dirigido €l Grupo
de Trabajo de que preparase un documento sobre los
problemas relativos al ambito del Convenio en el sen-
tido geografico, es decir, los contactos entre el trans-
porte de mercaderias y un Estado contratante que hacen
aplicables las normas del Convenio.

B. DISPOSICION POR LA QUE SE DEFINE EL AMBITO
DEL CONVENIO DE BRUSELAS DE 1924

3. El articulo 10 del Convenio de Bruselas de 1924
dispone:

“Las disposiciones del presente Convenio se apli-
can a todo conocimiento formalizado en uno de los
Estados contratantes.”

1Informe del Grupo de Trabajo sobre la reglamentacién
internacional del transporte maritimo sobre la labor realizada
en su quinto perfodo de sesiones, celebrado en Nueva York
del 5 al 16 de febrero de 1973 (A/CN.9/76), parr. 75, Anuario
de la CNUDMI, vol. 1V: 1973, segunda parte, 1V, 5.

2 Sociedad de las Naciones, Treaty Series, vol. CXX, pag. 157,
reproducida en Registro de textos, vol. II, cap. 1I, 1.

4. Esta breve disposicion ha sido considerada insatis-
factoria 'a causa del reducido alcance otorgado al Con-
venio y también a causa de dificultades de interpre-
tacién que han dado por resultado una gran variedad de
soluciones nacionales a los problemas relacionados con
el ambito de aplicacién®. También cabe sefialar que
algunos Estados contratantes, al incorporar las normas
sustantivas del Convenio a sus sistemas juridicos na-
cionales, las han dotado de un alcance mayor que el
prescrito por el articulo 104,

5. Los principales resultantes de la formulacién del
articulo 10 del Convenio de Bruselas de 1924 son los
siguientes:

a) El articulo 10 no limita expresamente la aplica-
cién del Convenio al transporte internacional de merca-
derias; por consiguiente, si se leyera literalmente el
articulo, el Convenio se aplicarfa a un contrato de trans-
porte entre dos puertos situados en el mismo Estado.
Este criterio ha sido seguido por algunos Estados contra-
tantes®, mientras que otros se han negado a aplicar el

3 Véase Comité Maritimo Internacional, XXIV Conferencia,
celebrada en Rijeka, 1959 Proceedings (en adelante denominado
Rijeka Conference Proceedings), pédgs. 134 a 137: Legendre,
La Conférence Diplomatique de Bruxelles, 1968, Droit Mari-
time Frangais, pigs. 387-392 a 395 (1968).

4 Por ejemplo, United States Carriage of Goods by Sea Act,
46 US.C.A. 1300-1315, art. 13; Bélgica, Ley de 28 de no-
viembre de 1929, articulo 91, Cddigo de Comercio belga, citado
en 2 Carver, Carriage by Sea, pag. 1344 (12a. edicidén, 1971);
Francia, ley de 18 de junio de 1966, articulo 16.

5 Por ejemplo, Reino Unido, Carriage of Goods by Sea Act,
1924, art. 4.
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Convenio a lo que se ha denominado relaciones juridi-
cas de naturaleza predominantemente “interna”®. Los
sistemas juridicos en que el Convenio se aplica sélo al
transporte internacional se han concentrado en el destino
extranjero de las mercaderfas (por ejemplo, Italia) o
en la nacionalidad de las partes en el contrato de trans-
porte (por ejemplo, Francia).

b) Con arreglo al articulo 10, si el conocimiento de
embarque es ‘“formalizado” en un Estado no contra-
tante, el Convenio no sera aplicable aunque las merca-
derias se carguen en un puerto situado en un Estado
contratante. En la mayoria de los casos, ¢l conocimiento
de embarque se formaliza en el puerto de carga, pero
hay casos en que se emite en otro Estado.

En muchos paises se adoptd, al promulgar el Convenio
de Bruselas de 1924 (incluso antes del Protocolo de
Bruselas de 1968), el criterio del Estado en que co-
mienza el transporte maritimo en lugar del criterio esta-
blecido en el Convenio, del Estado de formalizacion.
Por ejemplo, la Carriage of Goods by Sea Act del Reino
Unido dice que las normas s6lo surtirdn efectos respecto
de “buques que transporten mercaderias a partir de
cualquier puerto situado en Gran Bretaiia”?. La Carriage
of Goods by Sea Act de los Estados Unidos dispone
que se aplicard

“a todoslos contratos de transporte de mercaderias a

o desde puertos situados en los Estados Unidos . . .”8.

(La cursiva s nuestra.)

¢) E} Convenio no se aplica a los casos en que €l
conocimiento de embarque fue formalizado en un Estado
no contratante incluso si ¢! Estado en cuyo puerto se
descargaron las mercaderfas es un Estado contratante.
Asi, si el Estado en que se descargaron las mercaderias
es un Estado contratante pero el lugar de formalizacién
del conocimiento de embarque (o el lugar de carga) no
estd en un Estado contratante, el tribunal de un Estado
contratante no estari obligado a aplicar el Convenio;
el Tribunal recurrird a sus normas sobre conflicto de
leyes para determinar la ley aplicable. Este problema ha
sido muy controvertido; se han propuesto soluciones
divergentes que se analizaran més adelante. A este res-
pecto, se recordard que, al promulgar el Convenio, al-
gunos paises, como los Estados Unidos, Bélgica y
Francia, han ampliado el 4mbito de aplicacién de las
normas del Convenio de tal suerte que se apliquen
siempre que se transporten mercaderias a sus puertos®.

d) Muchos Estados contratantes no han dado pleno
efecto al articulo 10 en su versién naciona] del Con-
venio. El articulo 10 dice que “las disposiciones del pre-
sente Convenio se aplican a todo conocimiento formali-
zado en uno de los Estados contratantes” (la cursiva es
nuestra). No obstante, 1a ley sobre 4mbito de aplicacién
promulgada en muchos FEstados contratantes dispone

6 Por ejemplo, Francia e Italia. Carver, Carriage by Sea
(12a. ed., 1971), pags. 1345, 1347.

7 Se ha planteado la cuestién de si la ley se aplica sélo a las
mercaderias cargadas a bordo en Gran Bretafia o también a
las cargadas en otros lugares pero que estén a bordo al hacer
escala un buque en un puerto de Gran Bretafia durante su
viaje. Scrutton on Charter Paries (17a. ed., 1964), pag. 400.

8 Estados Unidos, Carriage of Goods by Sea Act.

9 Por ejemplo, la ley belga dispone: “Un conocimiento de
embarque negociable para el transporte de mercaderias por
cualquier buque, de cualquier nacionalidad, desde o a un puerto
del Reino o la colonia, estd sujeto a las siguientes normas:
...” Véase Carver en la nota 4 supra.

que las normas obligatorias se aplicardn a los conoci-
mientos de embarque formalizados en €] Estado promul-
gante o al transporte de mercancias desde el Estado
promulgante. Conforme a tales leyes nacionales, se ha
planteado la cuestién de si los tribunales de un Estado
contratante (C1) aplicaran las reglas del Convenio a un
conocimiento de embarque formalizado en otro Estado
contratante (C2). Si la legislacién de C1 dispone que
todos los conocimientos de embarque formalizados en
C1 o las mercancias transportadas desde éste se regirdn
por las normas del Convenio, los tribunales de Cl1
pueden no estar obligados a aplicar dichas normas al
transporte desde otro Estado contratante (C2). Por’
ejemplo, se plantea este problema con arreglo a l1a Car-
riage of Goods by Sea Act de 1924, del Reino Unido,
que dispone en su articulo 1:

“1. Con sujecién a las disposiciones de esta Ley,
las reglas surtirdn efectos en relacién con el transporte
de mercancias por mar en buques que transporten
mercancias desde cualquier puerto situado en Gran
Bretafia o Irlanda del Norte a cualquier otro puerto
situado o bien en Gran Bretafia o Irlanda del Norte o
bien fuera de ella®®, (La cursiva es nuestra.)

Se observard que este texto ordena a los tribunales del
Reino Unido que apliquen la Ley (reglas del Convenio)
al transporte de mercancias desde un puerto del Reino
Unido, pero no que apliquen la Ley al transporte desde
un puerto situado en otro Estado, aun cuando ese Estado
sea parte en el Convenio. El tribunal britdnico recurrird
a sus propias normas sobre conflicto de leyes a fin de
determinar cudl es ¢l derecho aplicable!!. Las normas
sobre conflicto de leyes bien pueden llevar a la aplicacién
del Convenio cuando las mercancias se han despachado
desde un Estado que es parte en el Convenio; pero el
resultado no es claramente predecible y, en tal caso, la
aplicacién del Convenio, esperada por los Estados partes
en €l, puede verse frustrada.

10 El problema es menos agudo respecto de leyes nacionales
tales como la de los Estados Unidos. La Carriage of Goods by
Sea Act, de los Estados Unidos, dispone, en su seccién 13:
“Esta Ley se aplicard a todo contrato de transporte de mer-
cancias por mar a o desde puertos situados en los Estados
Unidos en comercio exterior.” Asi, siempre que el transporte
se efectie a un puerto situado en los Estados Unidos se apli-
card el Convenio. No obstante, si el transporte de mercancias
no se realiza ni desde los Estados Unidos ni a los Estados
Unidos, el conocimiento de embarque no exige la aplicacién
de la Ley de ese pais, y sus tribunales no estaran obligados a
aplicar el Convenio (ni las reglas de la mencionada Ley),
aunque el conocimiento de embarque haya sido formalizado
en otro Estado contratante y entrafie transporte entre otros
puertos situados en Estados contratantes.

11 En la Conferencia de Rijeka del Comité Maritimo Inter-
nacional, el delegado del Reino Unido manifesté: “Con arreglo
a la ley del Reino Unido, la primera cuestién que debe deter-
minar el tribunal es la de cudl es la ley correspondiente al
contrato, o, en otras palabras, cudl es la ley que regula el
contrato. Hecho esto, determina si conforme a la ley corres-
pondiente al contrato se aplican obligatoriamente las Reglas
de La Haya o no. Asi, si se formaliza un conocimiento de
embarque en un pais extranjero en relacién con un cargamento
destinado al Reino Unido, v ese pais ha promulgado las Reglas
de la Haya, pero el conocimientc de embarque se rige por la
ley inglesa, el tribunal inglés no aplicara las Reglas de La Haya
porque, en nuestro derecho, las Reglas de La Haya se aplican
obligatoriamente sélo desde el Reino Unido hacia el exterior.”
Rijeka Conference Proceedings, pag. 377. Véase también Car-
ver, Carriage by Sea (12a. ed., 1971), pags. 266 a 268, comen-
tario al caso Vita Food Products v. Unus Shipping Co. [1939],
A.C.277.
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C. PROYECTO RIJEKA/ESTOCOLMO SOBRE AMBITO
DE APLICACION

6. Las criticas de la norma sobre el dmbito de apli-
cacién expuestas en el articulo 10 del Convenio de Bru-
selas de 1924 llevaron a profundos debates del tema en
la XXIV Conferencia de!l Comité Maritimo Interna-
cional (CMI), celebrada en Rijeka. En la Conferencia
de Rijeka se aprob6 un proyecto de propuesta de revi-
sién del articulo 1012, Este proyecto pasé a ser parte del
proyecto de protocolo aprobado en la XXIV Conferen-
cia del Comité Maritimo Internacional, celebrada en
Estocolmo en 196313,

7. El proyecto Rijeka/Estocolmo de articulo 10 dice
lo siguiente:

“Las disposiciones de este Convenio se aplicaran a
todo conocimiento de embarque — de un transporte
de mercancias de un Estado a otro— conforme al
cual el puerto de carga, el puerto de descarga o uno
de los puertos facultativos de descarga estén situados
en un Estado contratante, sea cual fuere la ley que
regule dicho conocimiento de embarque y sea cual
fuere la nacionalidad del buque, el porteador, el car-
gador, el consignatario u otro tercero interesado.”

8. El proyecto Rijeka/Estocolmo estaba destinado
a ampliar el ambito de aplicacién y a superar las
ambigiiedades de la formulacién de la cldusula del
Convenio sobre dmbito de aplicacién, que dio origen
a interpretaciones nacionales divergentes. Los fines del
proyecto se lograrian mediante el establecimiento de
criterios precisos para determinar cudndo era aplicable
el Convenio. Entre las expresiones importantes utili-
zadas en el proyecto Rijeka/Estocolmo se contaban
las siguientes:

a) “de un Estado a otro”. Esta frase eliminaba la
posibilidad permitida por el articulo 10 del Convenio
de Bruselas de 1924 de que las normas del Convenio
regulasen el transporte de mercancias de un puerto a
otro del mismo Estado contratante. Esta frase dejaba
en claro que la aplicacién del Convenio era obligatoria
s6lo respecto del transporte internacional de mercan-
cias, y asi excluia las objeciones (véase el parr. 5a)
supra) a la aplicacion del Convenio al trifico de
cabotaje.

b) “el puerto de carga, el puerto de descarga o uno
de los puertos facultativos de descarga estén situados
en un Estado contratante”. A diferencia del articulo 10
del Convenio de Bruselas de 1924, el proyecto Rijeka/
Estocolmo contemplaba tres posibles bases de aplica-
cién del Convenio:

i) “El puerto de carga”;

ii) “El puerto de descarga”, designado en el cono-
cimiento de embarque;

iii) “Uno de los puertos facultativos de descarga”.
Esta tercera expresién se definié en el informe del
Subcomité Internacional sobre Conflicto de Leyes pre-
sentado a la Conferencia de Rijeka de la manera si-
guiente: “‘si por una u otra razém, las mercancias no
llegan al puerto de descarga originariamente estipu-
lado, el Convenio se aplicara cuando el puerto original

12 CMI, Rijeka Conference Proceedings, pag. 391.
13 CMI, Stockholm Conference Proceedings, pag. 551.

de destino esté situado en un Estado contratante y
cuando el puerto real de descarga también lo esté”%,
Se desprendié de los debates celebrados en la Confe-
rencia de Estocolmo que la norma sélo se aplicaria
cuando el conocimiento de embarque contuviese una
estipulacién sobre uno o varios puertos facultativos?s.

c) “sea cual fuere la ley que regule dicho conoci-
miento de embarque”. Esta frase estd destinada a dejar
en claro que los tribunales de los Estados contratantes
no pueden recurrir a las normas nacionales sobre con-
flicto de leyes para determinar cudndo se aplica el Con-
venio, si el conocimiento de embarque de que se trate
estd contemplado en la definicién del articulo 10. Por
ejemplo, conforme a esta regla los tribunales ingleses no
estarfan autorizados a recurrir a las normas de con-
flicto de leyes del Reino Unido para determinar cual
es la ley aplicable a un transporte efectuado entre otro
Estado contratante y el Reino Unido; en dicha situa-
cién, los tribunales del Reino Unido aceptarfan las
reglas del Convenio como ley aplicable.

d) “sea cual fuere la nacionalidad del buque, el por-
teador, el cargador, el consignatario u otro tercero
interesado”. Esta frase estd destinada a excluir el
empleo de la nacionalidad del buque o de cualquier
persona interesada en el transporte como criterio de
aplicacion del Convenio. El articulo 10 del Convenio
de Bruselas de 1924 no excluye especificamente el uso de
la nacionalidad como criterio y, como ya se ha dicho,
en algunos casos los tribunales nacionales han recu-
rrido a este criterio, sobre todo, en sentido negativo,
a fin de excluir la aplicacién del Convenio cuando el
contrato de transporte carece de un elemento interna-
cional's,

D. DisPosiCiION DEL PROTOCOLO DE BRUSELAS DE
1968 EN QUE SE DEFINE EL AMBITO DE APLICA-
CI6N DEL CONVENIO

9. El articulo 5, la disposicién relativa al &dmbito
de aplicacién en el Protocolo de 1968 por el que se
modificaba el Convenio de Bruselas de 1924'7, man-
tuvo algunas caracteristicas del proyecto Rijeka/Esto-
colmo, pero también introdujo cambios sustanciales.

El articulo 5 del Protocolo dice lo siguiente:

“Articulo 5

“El articulo 10 del Convenio queda sustituido por
el texto siguiente:

“Las disposiciones del presente Convenio se
aplicardn a todo conocimiento relativo al trans-
porte de mercancias entre puertos de dos Estados
diferentes cuando:

“a) El conocimiento sea formalizado en un
Estado contratante; o

“b) El transporte tenga lugar desde un puerto
de un Estado contratante; o

14 Rijeka Conference Proceedings, pag. 137.
15 Stockholm Conference Proceedings, pag. 516.
16 Véase el inciso a) del parrafo 5 supra.

17 Protocolo por el que se modifica el Convenio Internacional
para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conoci-
miento, firmado en Bruselas el 25 de agosto de 1924, Bruselas,
1968, Registro de Textos, vol. 11, cap. I1.
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“c) El conocimiento estipule que el contrato
se regira por las disposiciones del presente Con-
venio o de cualquier otra legislacién que las
apliquen o les den efecto, sea cual fuere la
nacionalidad del buque, del porteador, del car-
gador, del consignatario o de cualquier otro in-
teresado,

“Cada Estado contratante aplicara las dispo-
siciones del presente Convenio a los mencio-
nados conocimientos.

“Bste articulo no impedira que un Estado
contratante aplique las disposiciones del pre-
sente Convenio a los conocimientos no com-
prendidos en los parrafos precedentes.”

10. El primer pdrrafo del articulo 5 del Protocolo
de Bruselas de 1968 presenta los siguientes rasgos ca-
racteristicos:

a) “transporte de mercancias entre puertos de dos
Estados diferentes”. Al igual que el Proyecto Rijeka/
Estocolmo, pero a diferencia del articulo 10 del Con-
venio de Bruselas de 1924, el Protocolo restringe ex-
presamente la aplicacién del Convenio al transporte
internacional de mercancias.

b) “el conocimiento sea formalizado en un Estado
contratante”. Mediante este texto, se repite en el inciso
a) de la disposicién del Protocolo el criterio bésico del
Convenio de Bruselas de 1924 en cuanto al ambito
de aplicacién del Convenio.

¢) “desde un puerto de un Estado contratante”. El
inciso b) agrega (en un texto modificado) uno de los
tres posibles criterios del Proyecto Rijeka/Estocolmo.

d) El inciso c¢) requiere la aplicacién del Convenio
siempre que las partes en el contrato de transporte
hayan estipulado mediante una “clqusula principal” en
su contrato que se aplicarén las reglas del Convenio®®,
Con arreglo a este norma, incluso si no se satisface
ninguno de los criterios de aplicabilidad mencionados,
cuando las partes estipulen que las reglas del Convenio
regirdn su contrato, los tribunales de un Estado con-
tratante deberan aplicar esas normas. E! inciso ¢), al
igual que el proyecto Rijeka/Estocolmo, excluye la
nacionalidad del buque o de las personas interesadas
como criterios para la aplicacién del Convenio.

11. El segundo pdrrafo del articulo 5 del Protocolo
de 1968 parece destinado a subrayar que los Estados

18 Una “cldusula principal” es una clausula del conocimiento
de embarque que dispone que el Convenio de Bruselas de 1924
regularé el contrato de transporte. Por ejemplo, el conocimiento
de embarque CONLINE para buques de linea dispone:
“2. Cldusula principal., A este contrato se aplicaran las Reglas
de La Haya contenidas en el Convenio Internacional para la
Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimiento,
fechado en Bruselas el 25 de agosto de 1924, tal como se in-
corporaron a la legislacién del pais de embarque. Cuando en
el pais de embarque no esté en vigor tal ley, se aplicara la
legislacion correspondiente del pais de destino; pero, respecto
a los embarques en los que no sean obligatoriamente aplicables
tales disposiciones, regiran las condiciones de]l Convenio citado.”
Informe de la Secretaria de la UNCTAD sobre conocimientos
de embarque, TD/B/C.4/ISL/6/Rev.1 (publicacién de las
Naciones Unidas, No. de venta: S.72,IL.LN.2), anexo III, B. En
las leyes por las que algunos paises promulgaron el Convenio
se requiere que en todos los conocimientos de embarque se
incluya una “clausula principal” (por ejemplo, Etados Unidos,
Reino Unido) y muchos porteadores incluyen una “cliusula
principal”.

contratantes aplicaran el Convenio a los conocimientos
de embarque no sdlo de cargas originadas en sus pro-
pios puertos, sino también de cargas originadas en puer-
tos de cualquier otro Estado contratante; en términos
mas generales, el Estado contratante aplicard el Con-
venio siempre que se satisfaga uno de los criterios
expuestos en el primer parrafo. Este parrafo se refiere
al problema planteado por las leyes nacionales de pro-
mulgacién del Convenio (como la Carriage of Goods by
Sea Act del Reino Unido), que requieren que se apliquen
las normas del Convenio solo si el transporte se efectiia a
partir de un puerto del Estado promulgante. Este pro-
blema se analiza con mayor profundidad en el inciso
d) del parrafo 5 supra.

12. El tercer pdrrafo del articulo 5 del Protocolo
de Brusclas de 1968 subraya que los Estados contra-
tantes pueden ampliar e! &mbito de aplicacién del Con-
venio al incorporarlo en sus leyes nacionales; por ejem-
plo, los Estados contratantes pueden incluir en su ley
nacional el puerto de descarga como criterio de apli-
caci6n del Convenio?®.

E. DISPOSICIONES SOBRE EL AMBITO DE APLICACION
DE LOS CONVENIOS SOBRE EL TRANSPORTE DE MER-
CANCIAS POR FERROCARRIL, AIRE Y CARRETERA

1) Transporte de mercaderias por ferrocarril:
Convenio CIM*
13. El inciso 1) del articulo 1 dispone:

“1. El presente Convenio se aplicard sin perjuicio
de las excepciones previstas en los parrafos siguientes,
a todas las remesas de mercancias entregadas al
transporte con una carta de porte directa para re-
corridos que afecten a los territorios de dos, por lo
menos, de los Estados contratantes . . .” (La cursiva
€s nuestra.)

2. Transporte de mercaderias por aire:
Convencion de Varsovia®*

14. El articulo 1 dispone:

“l. La presente Convenciébn se aplica a todo
transporte internacional de personas, equipajes ©
mercancias, efectuado por aeronave y mediante pago.
Se aplica también a los transportes gratuitos efectua-
dgs por aeronaves, por una empresa de transportes
aéreos.

“2. Se denomina “transporte internacional” en
términos de la presente Convencién, todo transporte,
de acuerdo con lo estipulado por las partes, cuyos
puntos de partida y de destino, bien sea que haya o

19 En la respuesta del Gobierno de Noruega se indica que
“en la nueva ley fundada en el Protocolo, Noruega — al igual
que los demds paises nérdicos — ha ejercido la opcién con-
tenida en el dltimo pérrafo del articulo 5 a fin de extender el
ambito de aplicacion y aplicar las reglas también al transporte
efectuado desde un Estado no contratante a cualquiera de los
Estados nérdicos”.

20 Convenio Internacional referente al Transporte de Mer-
caderfas por Ferrocarril (CIM), 1952, Naciones Unidas, Treaty
Series, vol. 241, No. 3442,

21 Convencién para la Unificacion de Ciertas Reglas Rela-
tivas ‘al Transporte Aéreo Internacional, 1929, Sociedad de las
Naciones, Treaty Series, vol. CXXXVIL El Protocolo a la
Convencién de Varsovia, hecho en La Haya en 1955, introduce
e? ?1 adrticulo 1 algunas modificaciones formales que no afectan
al fondo.
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no interrupcion de transporte o transbordo; estén
situados en el territorio de dos Altas Partes Contra-
tantes o en el territorio de una sola Alta Parte Con-
tratante, si se prevé una escala de un territorio so-
metido a la soberania, al dominio, al mandato o a
la autoridad de otra Potencia, aun cuando ésta no
sea Contratante. El transporte sin tal escala entre los
territorios sometidos a la soberania, al dominio, al
mandato o a la autoridad de la misma Alta Parte
Contratante, no se considera como internacional para
los efectos de la presente Convencién.” (La cursiva
es nuestra.)

3. Transporte de mercaderias por carretera:
Convencion CMR?*

15. El inciso 1) del articulo 1 dice lo siguiente:

“La presente Convencién se aplicard a todos los
contratos de transporte de mercancias por carretera
efectuado por vehiculo y mediante pago, cuando el
lugar de recepcién de las mercanctas y el lugar de-
signado para la entrega, segin las especificaciones del
contrato, estén situados en dos paises diferentes, de
los cuales uno por lo menos sea un Estado contra-
tante, independientemente del lugar de residencia y
de la nacionalidad de las partes.” (La cursiva es
nuestra. )

4. Comparacidn de las disposiciones de los tres
convenios de transporte

16. El Convenio referente al Transporte de Mer-
canderfas por Ferrocarril (CIM) dispone que el trans-
porte de mercancias a través del territorio de por lo
menos dos Estados contratantes es un requisito previo
para su aplicaci6n, La Convencién de Varsovia (trans-
porte aéreo) requiere que tanto el punto de partida
como el de destino estén situados en el territorio de
un Estado contratante; el requisito de que el transporte
sea internacional se conserva en casos en que el punto
de partida y de destino estdn en el territorio de un
solo Estado contratante, si se prevé una escala en el
territorio de cualquier otro Estado.

17. La Convencién sobre Transporte de Mercade-
rias por Carretera (CMR) es aplicable si o bien el
Estado en que se reciben las mercancias o bien el Estado
designado como lugar de entrega es un Estado con-
tratante. Se observard que este enfoque es andlogo al
del proyecto Rijeka/Estocolmo®.

F. VARIANTES DE PROYECTOS DE PROPUESTA

1. Introduccion

18. El Proyecto Rijeka/Estocolmo y el articulo 5
del Protocolo de Bruselas de 1968 comparten el mismo
enfoque en varios aspectos importantes. Ambas dispo-
siciones rechazan la nacionalidad de las partes o del
buque como criterio de aplicacién del Convenio. Am-
bas rechazan la aplicacién irrestricta de] Convenio a
todo transporte maritimo internacional de mercancias;

22 Convencién sobre el Contrato de Transporte Internacional
de Mercaderias por Carretera (CMR), Naciones Unidas, Treaty
Series, vol. 399, No. 5742.

23a Convencién CMR también es andloga al Proyecto
Rijeka/Estocolmo y al Protocolo de 1968 en cuanto excluye
especificamente el uso de la nacionalidad de las partes como
criterio para determinar la aplicacién del Convenio.

rechazan también el principio general basico del Con-
venio de Varsovia sobre transporte aéreo y del Con-
venio sobre el transporte de mercancias por ferrocarril,
en virtud del cual la aplicacién de]l Convenio depende
del contacto de las mercaderias durante el transporte
con dos Estados contratantes, por lo menos. Ademas,
tanto ¢} Proyecto Rijeka/Estocolmo como €l Pro-
tocolo de Bruselas de 1968 adoptan el requisito de que
el transporte debe ser internacional para que pueda
regirse por el Convenio. Ambos aceptan el principio
del contacto geografico entre un Estado contratante y
el transporte concreto de mercancias como criterio para
determinar si habra de aplicarse o no el Convenio.

19. Hay una diferencia importante entre las dos
disposiciones. Segin el Proyecto Rijeka-Estocoimo se
considera que tanto el puerto de embarque como ¢l de
descarga tienen suficiente vinculacién con el transporte
concreto de mercancias como para servir de posibles
criterios de aplicacién del Convenio; el articulo 5 del
Protocolo de 1968 no adopta el puerto de descarga de
las mercancias como criterio de aplicacién del Conve-
nio, en su forma enmendada por el Protocolo.

2. Proyecto de propuesta basado en el articulo 5
del Protocolo de Bruselas de 1968

20. El proyecto de propuesta A se basa en el ar-
ticulo 5 del Protocolo de Bruselas de 19682, Se han
hecho algunos ajustes en el texto de la disposicién para
que recoja el criterio general adoptado por el Grupo de
Trabajo tanto respecto del fondo como de la forma;
esos ajustes se indican entre paréntesis.

21. El proyecto de propuesta A dice asi:

“Proyecto de propuesta A

“1. Las disposiciones del Convenio se aplicardn
a todo {[conocimiento de embarque] [contrato de
transporte] relativo al transporte de mercancias entre
puestos situados en dos Estados distintos siempre
que:

a) El [conocimiento de embarque] [documento
que acredite la celebracion del contrato de transporte]
se emita en [un] [cualquier] Estado contratante; o

b) El transporte se realice desde un puerto si-
tuado en [un] [cualquier] Estado contratante; o

¢) El [conocimiento de embarque] [documento
que acredite la celebracién del contrato de trans-
porte] estipule que el contrato se regird por las dis-
posiciones del presente Convenio o por la ley de
cualquier Estado que dé efecto a esas disposiciones.

2. Las disposiciones del parrafo 1 serdn apli-
cables independientemente de la nacionalidad del
buque, el porteador, el cargador, el consignatario o
cualquier otra persona interesada.

3. Todo Estado contratante aplicara las disposi-
ciones del presente Convenio al contrato de trans-
porte.

24 Las respuestas de los Gobiernos del Reino Unido, Noruega
y Suecia indican apoyo al articulo 5 del Protocolo de Bruselas
de 1968, Ese apoyo también es manifiesto en las respuestas de
Ja Camara de Comercio Internacional (CCI), la Conferencia
Maritima Internacional y del Béatico (CMIB), el Comité
Maritimo Internacional (CMI) y el Office Central des Trans-
ports Internationaux par Chemins de Fer.
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4. El presente articulo no impedira que un Estado
contratante aplique las disposiciones del presente
Convenio a conocimientos de embarque que no
estén incluidos en los péarrafos precedentes.”

22. Parrafo 1: la primera frase, los incisos a) y
b) y la dltima frase del parrafo ya se han analizado
en el parrafo 10 de este documento, El inciso ¢)
(véase el parr. 10 d) supra) parece haberse agregado
a la disposicién del Protocolo de 1968 en parte para
compensar la ausencia del criterio del lugar de des-
carga?.

23. Parrafo 3: esta norma, examinada antes en el
parrafo 11 del presente documento, ordena a los Esta-
dos contratantes que empleen como criterios de apli-
cacién de las reglas del Convenio exactamente la misma
férmula que emplea la disposicién del Convenio?®, Esta
norma esta destinada a impedir el criterio seguido por
algunas promulgaciones nacionales del Convenio, en las
que se reemplaza la expresién “se emita en cualquier
Estado contratante” por la expresién ‘“se emita en X
(el Estado de promulgacién)”, y la expresién ‘el trans-
porte se realice desde un puerto situado en un Estado
contratante” por la expresién “el transporte se realice
desde un puerto situado en X”. Como se indica en el
parrafo .5 d) supra, ese problema se ha planteado en
el Reino Unido. Puede revestir alguna importancia el
hecho de que la Ley del Reino Unido sobre el trans-
porte maritimo de mercancias de 1971 (1971 C.19),
que entrard en vigor en €l momento en que diez Esta-
dos ratifiquen el Protocolo de Bruselas de 1968, in-
corpora el articulo 5 del Protocolo en el texto sin
modificacién alguna?’. No obstante, el Grupo de Tra-
bajo tal vez desea examinar si se expresa €l proposito
del parrafo 3 en forma suficientemente clara para pro-

25 Documentos de la Conferencia Diplomética de Derecho
Maritimo, 12a. reunién (primera fase), Bruselas, 1967. No se
formularon objeciones importantes en la Conferencia Diplo-
mética respecto de la inclusién de esta disposicién. Documentos
de la Conferencia Diplomatica de Derecho Maritimo, 12a. re-
unién (segunda fase), Bruselas, 1968. La respuesta de Australia
plantea la cuestién de la necesidad del inciso ¢) (que es
idéntico al parr. 5 ¢) del Protocolo de Bruselas de 1968),
“que, al parecer, no produce efecto sustantivo”.

26 En comentarios formulados en respuesta a la nota verbal,
el Gobierno del Pakistin y la secretaria del Comité Juridico
Consultivo Asidtico-Africano indican que este parrafo “parece
desempefiar una funcién doble. Impone una obligacién a los
Estados contratantes en el sentido de que sus leyes nacionales
que den efecto al Convenio se apliquen a los conocimientos de
embarque”, lo que se ajusta a los criterios establecidos en los
parrafos anteriores. “Al parecer crean también una norma im-
perativa de eleccién de leyes que deben observar los tribunales
de los Estados contratantes.” Habida cuenta de las distintas
interpretaciones que se dan actualmente a la disposicién sobre
el 4mbito de aplicacién (articulo 10), se sugiere en la respuesta
la siguiente variante del parr. 3: “Todo Estado contratante har4
aplicables, y los tribunales de todo Estado contratante apli-
carédn, las disposiciones del presente Convenio a los menciona-
dos conocimientos de embarque.”

27 La nota general sobre esta disposicién, que figura en la
pag. 1330 de 41 Halsbury’'s Statutes of England (3a. edicibn,
1971), dice asi: “Con arreglo a la Ley de 1924 sobre el
transporte maritimo de mercancias, S.3, vol. 31, pag. 524, las
Reglas de La Haya sélo se aplican a los conocimientos de
embarque emitidos en Gran Bretafia o Irlanda del Norte. El
objeto de este articulo es dar el mayor dmbito posible a las
Reglas, que se aplicarin vélidamente en el Reino Unido siempre
que el conocimiento de embarque sea emitido en un Estado
contratante 0 que el transporte se realice desde un puerto
situado en un Estado contratante o que en el propio contrato
se establezca consensualmente que las Reglas le son aplicables.”

vocar en general el tipo de respuesta formulada por
el Reino Unido en su revisién.

24. Parrafo 4: este parrafo es resultado de una
transaccion hecha en la Conferencia Diplomatica de
1968 ante la propuesta de que se afiadiera el puerto
de descarga como criterio de aplicacién del Convenio?®,

3. Proyecto de propuesta basado en el articulo 5 del
Protocolo de Bruselas de 1968 y en el Proyecto
Rijeka/Estocolmo

25. El proyecto de propuesta B contiene partes
tanto del articulo 5 del Protocolo de 1968 como del
Proyecto Rijeka-Estocolmo. Si bien sigue la mayoria
de las disposiciones del articulo 5 del Protocolo de
1968, el proyecto de propuesta B afiade €l puerto de
descarga como variante del criterio de aplicacién del
Convenio. Los cambios principales respecto del pro-
yecto de propuesta A se efectuarian conforme a la parte
subrayada del texto del parrafo 1 b) infra.

26. El proyecto de propuesta B dice asi:

“Proyecto de propuesta B

“1. Las disposiciones del Convenio se aplicaran
a todo [conocimiento de embarque] [contrato de
transporte] relativo al transporte de mercancias entre
puertos situados en dos Estados, siempre que:

“a) El [conocimiento de embarque] [documento
que acredite la celebracién del contrato de trans-
porte] se emita en un Estado contratante; o

“b) El puerto de embarque o el puerto de descarga
o uno de los puertos optativos de descarga previstos
en los documentos que acrediten la celebracion del
contrato de transporte esté situado en un Estado
confratante; o

“c) El documento que acredite la celebracién del
contrato de transporte estipule que las disposiciones
del presente Convenio o la ley de cualquier Estado
que les dé efecto regirédn el contrato.

28 Los patrocinadores de la inclusion del puerto de descarga
como criterio presentaron una propuesta de transaccién que no
fue aceptada pero que tal vez pudiera haber ayudado a la
aceptacién del parrafo 3 del articulo 5 del Protocolo. Esa
propuesta de transaccion era del tenor siguiente:

“Las disposiciones del presente Convenio se aplicarin a
todo conocimiento de embarque para el transporte de mer-
cancias de un Estado a otro, segiin el cual el puerto de
embarque, de descarga o uno de los puertos optativos de
descarga estén situados en un Estado parte en el Convenio,
sea cual fuere la ley que regule ese conocimiento de embarque
e independientemente de la nacionalidad del buque, el
porteador, el cargador, el consignataric o cualquier otra
persona interesada.

“2. Sin embargo, toda parte en este Protocolo podra re-
servarse el derecho de no aplicar las disposiciones del Con-
venio, en su forma enmendada por el Protocolo, a los cono-
cimientos de embarque emitidos en un Estado que no sea
parte en el presente Protocolo.”

Documentos de la Conferencia Diplomitica de Derecho Mari-
timo, 12a. reunién (segunda fase), Bruselas, 1968.

En la respuesta del Gobierno del Pakistin se dice lo si-
guiente respecto de la disposicién enunciada en el parrafo 4 del
proyecto de propuesta A: “Si los Estados contratantes hacen
uso de esa libertad, las distintas legislaciones nacionales pueden
tener dmbitos de aplicacién muy diferentes, lo que podria crear
un cierto grado de incertidumbre . . .” La secretaria del Comité
Juridico Consultivo Asiético-Africano sostiene también esa
opinién en sus comentarios.
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“2. Las disposiciones del parrafo 1 son aplicables
independientemente de la nacionalidad del buque, el
porteador, el cargador, el consignatario o cualquier
otra persona interesada.”

27. Inciso a): El criterio del Estado de emisién,
Gnico criterio de aplicacién segin el articulo 10 del
Convenio de 1924, se conservé en la revision de la
regla en el Protocolo de Bruselas de 1968, si bien fue
eliminado en el Proyecto Rijeka-Estocolmo.

28. Inciso b): La frase “puertos de embarque . . .
en un Estado contratante” se ajusta a la empleada por
el Grupo de Trabajo al redactar las disposiciones sobre
el plazo de la responsabilidad, elecciéon de foro y
arbitraje.

29. El otro criterio establecido para la aplicacién
del Convenio en el proyecto de propuesta B, o sea el
del “puerto de descarga”, fue apoyado concretamente
en las respuestas de los Gobiernos de Francia?®, Aus-
tralia y el Pakistdn, y rechazado concretamente en la
respuesta del Reino Unido®,

30. El puerto de descarga se incluy6 en el Proyecto
Rijeka-Estocolmo como criterio de aplicacién del Con-
venio®!. Sin embargo, ese criterio fue suprimido en el
proyecto de disposicién sobre el 4mbito de aplicacién
presentado a la Conferencia Diplomética de 1968. La
inclusién del puerto de descarga como criterio de
aplicacién del Convenio recibié apoyo en esa Confe-
rencia con el argumento siguiente: “El puerto de des-
carga es con mucho el mas importante, porque es en
el lugar del puerto de descarga y no en el puerto de
embarque donde se producen la mayorfa de las diver-
gencias y se tramitan la mayorfa de las reclamaciones
de indemnizacién”%2,

31. En contra de la inclusién del puerto de descarga,
se expusieron en la Conferencia Diplomatica de 1968
las razones siguientes:

“a) Al aplicar esas reglas [las reglas del Conve-
nio], los Estados cumplen un acto gubernamental,
ejercen facultades gubernamentales y ... al hacerlo
deben prestar cuidadosa atencién a la jurisdiccion
de otros pafses. Las reglas regulan las condiciones
a que esta sujeto el trafico maritimo. Es cierto que
no comprenden materias tales como el precio o el
flete de las mercaderias, pero el principio es en gran
parte €l mismo.

29 En la respuesta del Gobierno de Francia se dice que la
ley francesa de 18 de junio de 1966 no se limita a extender
el 4mbito de aplicacién del Convenio establecido en el Pro-
tocolo de Bruselas de 1968: el Convenio es aplicable al trans-
porte desde y hasta cualquier puerto francés. Se indica en esa
respuesta que algunos otros Estados que son partes en el Con-
venio de Bruselas de 1924 tienen en su legislacién nacional
disposiciones analogas y se afiade que esa solucién debe uni-
formarse en el Convenio.

30 En la respuesta del Reino Unido se dice que “se opondria
a cualquier ampliacién de la definicién de 1968 con el fin de
incluir el puerto de descarga como lugar que originase la
aplicacidn obligatoria de las reglas”.

31 E| puerto de descarga se emplea como criterio en la Con-
vencién sobre el Transporte de Mercancias por Carretera
(CMR) (véanse los parrs. 15 y 17 supra). En su respuesta a
las preguntas formuladas en la nota verbal del Secretario
General, el Instituto Internacional para la Unificacién del
Derecho Privado (UNIDROIT) recomendé el enfoque adoptado
en la Convencién CMR.

32 Conferencia Diplomdtica, 12a. reunién (segunda fase),
Bruselas, 1968.

“Considero que toda delegacion se opondria a que
un solo pais o grupo de paises se propusiera con-
trolar las condiciones de los fletes a que deberian
arribar las mercaderias a sus puertos, independiente-
mente de las normas aplicables en ¢l puerto de par-
tida. Esta es la explicaciéon maés simple de nuestra
dificultad en materia de jurisdiccién,

“b) Al aplicar las nuevas reglas a los conocimien-
tos de embarque, las dificultades del conflicto de leyes
aumentarian en lugar de minimizarse. La dificultad
de que las reglas del transporte de mercaderias de-
pendieran del tribunal ante el que se ejerciera la
accion, y no de las condiciones convenidas entre el
capitdn del buque y el propietario, aumentaria”ss,

32. Con respecto a la primera objecidn, se formulé
en la Conferencia Diplomatica el siguiente comentario:
“a nuestro parecer, no podria producirse ninglin pro-
blema de violacién de la jurisdiccién de un Estado no
contratante, porque la disposicién sélo seria aplicable
dentro de la jurisdiccién de un Estado contratante’3+.

33. La segunda objecién refleja, al parecer, la opi-
nién de que sélo el derecho del lugar de celebracion
del contrato de transporte determina la aplicabilidad
del Convenio y de que el puerto de descarga no guarda
adecuada relacién con el acuerdo de las partes. Sin
embargo, podria argumentarse lo mismo respecto del
puerto de embarque. Las mercaderias pueden cargarse
en un puerto u otro sin que ello tenga un nexo especial
con el ordenamiento juridico del puerto en cuestidn;
asi, puede no tener mayor importancia para el cargador
y €l porteador que las mercaderias se embarquen en
un Jugar determinado o que el documento de trans-
porte se formalice en ese lugar.

34. Cabe recordar que ¢l Convenio no se ocupa
primordialmente de la cuestién de si se ha celebrado
un contrato de transporte, ni incluso de cuestiones
relativas a la interpretacién de las cldusulas del con-
trato. En cambio, el objetivo principal del Convenio ha
sido establecer reglas minimas uniformes respecto de
los deberes y obligaciones del porteador, que preva-
lezcan sobre disposiciones incompatibles del contrato
de transporte. Cabe sugerir que la parte tal vez maés
directamente afectada por las normas establecidas en
el Convenio es ¢l consignatario®®. En general, el dafio
en transito se descubre sélo cuando las mercaderias
llegan a destino, y el dafio total s6lo puede calcularse
con algin grado de exactitud después del arribo de
las mercancias. Ademds, segiin las formas mas usuales
de las transacciones de compraventa (FOB en puerto
de embarque; CIF; C y F) el riesgo de dafio en
trdnsito no corresponde al vendedor-consignante sino
al comprador-consignatario. Por consiguiente, por ra-
zones practicas (por su proximidad a las mercancias
al término del transporte) y juridicas (porque nor-

83 Conferencia Diplomética, 12a. reunién (segunda fase),
Bruselas, 1968.

84 Conferencia Diplomética, 12a. reunién (segunda fase),
Bruselas, 1968.

35 En su respuesta a la nota verbal, el Gobierno australiano
indic su apoyo al lugar de descarga como criterio de aplicacién
“basado en que, en la practica, la mayoria de los litigios deri-
vados de los contratos pertinentes se inician en el puerto de
destino”. La respuesta del Gobierno del Pakistan aduce el mismo
argumento.
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malmente le corresponde el riesgo en tranmsito), el
consignatario es quien debe ejercer la accién contra el
porteador. El Estado del consignatario, es decir, el
Estado del lugar de entrega, tiene fuertes razones para
asegurarle la proteccién de los disposiciones regula-
torias del Convenio.

35. La clausula “uno de los puertos optativos de
descarga previstos en el documento que acredite la ce-
lebracién del contrato de transporte” refuerza el argu-
mento de que el lugar de descarga debe usarse como
criterio de aplicacion del Convenio sélo cuando su
contacto con el transporte de las mercancias es impor-
tante y no accidental. Esta férmula se basa en el Pro-
yecto Rijeka-Estocolmo, con una adicién que aclara

el contexto en que se emplean las palabras “puertos
optativos™3s,

36. Inciso ¢): Esta disposicién se ha examinado en
relacién con el proyecto de propuesta A, Cabe observar
que esta disposicion, aunque til, tendria una impor-
tancia menor en el contexto del proyecto de propuesta
B por la inclusién del puerto de descarga como otro
posible criterio de aplicacién del Convenio.

37. El proyecto de propuesta B contiene una dis-
posicién, de texto andlogo al empleado en el proyecto
de propuesta A con el objeto de excluir la nacionalidad
como criterio de aplicacién del Convenio.

38 Esta opinién sobre el significado de “puertos optativos” se
expuso en la Conferencia de Rijeka. Véase el parr. 8 b) supra.

PARTE II. AMBITO DOCUMENTARIO DEL CONVENIO

A. INTRODUCCION

1. El Grupo de Trabajo sobre la Reglamentacién
Internacional del Transporte Maritimo decidi6 en su
quinto periodo de sesiones! examinar en €l actual sexto
periodo de sesiones el ambito de aplicacién del Con-
venio internacional para la unificacién de ciertas reglas
en materia de conocimiento de embarque de 19242,
La parte II del tercer informe del Secretario General
trata del dmbito “geogrifico” de la Convencidn, es
decir, los efectos que segin el puerto de origen y el de
destino se producen en el transporte maritimo, La
parte III se ocupa del ambito “documentario” de la
Convencién, es decir, los efectos del uso o la ausencia
de ciertos documentos que dan fe del contrato de
transporte.

B. EL DERECHO Y LA PRACTICA ACTUALES

1. Disposicién del Convenio de Bruselas de 1924
sobre el dmbito documentario

2. El Convenio de Bruselas, en el articulo 1b),
define el término *“Contrato de transporte” como sigue:

“b) “Contrato de transporte” se aplica Unica-
mente al contrato de transporte formalizado en un
conocimiento o en cualquier documento similar que
sirva como titulo para el transporte de mercancias
por mar; se aplica igualmente al conocimiento o
documento similar emitido en virtud de una péliza
de fletamento, a contar desde el momento en que
este titulo rige las relaciones del porteador y del
tenedor del conocimiento.”

3. El Protocolo de Bruselas de 1968% por el que
se modifica el Convenio de Bruselas de 1924 no mo-
dific6 1a anterior definicién de “contrato de transporte”.

1Informe del Grupo de Trabajo sobre la labor realizada
en su quinto periodo de sesiones, Nueva York, 5 a 16 de
febrero de 1973 (A/CN.9/76), parr. 75, Anuario de la
CNUDM]I, vol. IV: 1973, segunda parte, IV, 5.

2 Que en adelante se donominard “Convenio de Bruselas”,
Sociedad de las Naciones, Treaty Series, vol, CXX, No. 2764,
pag. 157; reproducido en Registro de textos, vol. 11, cap. 1L

8 Que en adelante se donominarid “Protocolo de Bruselas”.
Protocolo por el que se modifica el Convenio internacional
para la unificacién de ciertas reglas en materia de conocimiento,
Registro de textos, vol. 11, cap. IL

2. Ambigiiedades de la expresién “en un conocimiento
0 en cualquier documento similar que sirva como
titulo” como definicion actual del dmbito documen-
tario

4. En virtud del articulo 2 del Convenio de 1924,
“el porteador en todos los contratos de transporte”
estard sometido a las responsabilidades y obligaciones
establecidas en el Convenio. De este modo, la defini-
cién del término “contrato de transporte” en el
articulo 1 b) es un elemento decisivo en la determina-
cién del 4mbito de la Convencidén. Segin esta defini-
cién, “Contrato de Transporte” se aplica tnicamente
al contrato de transporte “formalizado en un conoci-
miento o en cualquier documento similar que sirva
como titulo”.

5. Debe prestarse atencidén al significado exacto de
los dos términos operativos utilizados en la definicién,
es decir, “conocimiento” y ‘“‘documento que sirva como
titulo”. Entre los problemas que plantean estos términos
figuran los signientes:

i) ¢(Qué documentos se incluyen (y, a sensor con-
trario, se excluyen) en el término “conoci~
miento™?

it) (Cudl es el efecto de la frase adicional “o en
cualquier documento similar que sirva como
titulo”? M4as concretamente, ;se pretende am-
pliar el 4mbito de cobertura a documentos dis-
tintos al “conocimiento™? ;O, por el contrario,
la intencidén es restringir el dmbito cuando un
conocimiento de embarque no se considera “que
sirva como titulo? ;Cual es el significado exacto
de la expresién “documento que sirva como
titulo”?

iii) ¢Cuéles son los efectos de la falta o la negativa
a expedir un documento que testimonie el con-
trato de transporte en este contexto?

a) Significado del término “conocimiento”

6. El primer problema surge del hecho de que en
la préctica del transporte maritimo internacional existen
dos tipos distintos de ‘“‘conocimiento”.

7. En un tipo de conocimiento no se identifica
necesariamente al consignatario, pero se dispone, por
ejemplo, que las mercaderfas serdn entregadas a “la
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orden de” una persona designada®. En virtud de tal
conocimiento (a menudo denominado conocimiento “a
la orden” o “negociable”) se entiende que el porteador
esti obligado a entregar las mercaderias a cualquier
persona a cuyo favor se endorse el conocimiento, con
el resultado de que el porteador no puede entregar las
mercaderias con seguridad (ni se le exige que lo haga)
si no es a presentaciéon del conocimiento’, Por con-
siguiente, la posesién de dicho conocimiento “a la
orden” determina la entrega de las mercaderias. Este
tipo comdn y tradicional de “conocimiento” esti com-
prendido en el ambito del Convenio de Bruselas de
1924 bajo cualquiera de las interpretaciones posibles
de la definicion de “contrato de transporte” en el
articulo 1 b).

8. Sin embargo, se plantean problemas de interpre-
tacién debido a que en algunas jurisdicciones el con-
trato de transporte puede documentarse mediante un
“conocimiento” en el que se identifica al consignatario
(por ejemplo, “consignatario: William Buyer). En
virtud de este tipo de conocimiento (a menudo deno-
minado conocimiento “straight” o “no negociable”),
y de conformidad con sus términos y el derecho apli-
cable, el porteador puede entregar sin riesgo alguno
las mercaderfas al consignatario designado (“William
Buyer”, en el ejemplo anterior) sin necesidad de pedir
la entrega del documento. De donde se deduce que la
posesién de un conocimiento “no negociable” no regula
la entrega de las mercaderias y, por consiguiente, se-
gin costumbre ampliamente extendida (aunque no
universal) un conocimiento de embarque “straight” o
no negociable no se reputarfa como “documento que
sirva como titulo”.

9. Existen serias dudas acerca de si un contrato de
transporte documentado por un “conocimiento” de esta
indole se rige por el Convenio de 1924. El problema
se complica por el hecho de que el equivalente fun-
cional de tal “conocimiento” “straight” (o “no nego-
ciable”) puede ser un documento con otra denomi-
nacién, tal como “carta de porte”. Ademads, en virtud
de esos documentos, los derechos entre los sucesivos
adquirentes y las obligaciones del porteador con res-
pecto a tales adquirentes dependen de las distintas
disposiciones del contrato y del derecho nacional. Por
una parte, se ha indicado que segiin el derecho francés
un conocimiento “no transferible” no se rige por el
Convenio de Bruselas®. Por otra parte, en los Estados
Unidos ciertos documentos donominados “straight bills
of lading” han sido reconocidos legalmente?’. En vista
de esta disposicién legal, parece probable que los tri-
bunales norteamericanos incluirdn a los “straight bills
of lading” en la categoria de “conocimiento o docu-
mento similar que sirva como titulo” y por consiguiente
les serfan aplicables las disposiciones del Conve-

4La persona asi designada puede ser el comprador de las
mercaderias 0 un banco que ha emitido o confirmado una
carta de crédito que prevea el pago a la presentacién de ciertos
documentos, incluido el conocimiento.

5 Si el conocimiento de embarque se pierde o su destruccién
se presume, es posible obtener la entrega ofreciendo garantias
al porteador ante su posible responsabilidad caso de que
surgiera, subsiguientemente, una reclamacién de un endosatario
del conocimiento con derecho a recibir la entrega de las
mercaderias.

6 Rodiére, vol. 2, Traité Général de Droit Maritime, Paris,
1969, parr. 483, pig. 113.

71916 Federal Bill of Lading Act, 49 USCA, 81 y ss.

nio de Bruselas. Otra fuente de ambigiiedad se atri-
buye al hecho de que aunque en la mayoria de las
jurisdicciones se recomocen las notas de recibo para
embarque como documentos que sirven como titulo®,
existen ciertas jurisdicciones en que la definicién na-
cional de “documento que sirva como titulo” puede no
abarcar las notas de recibo para embarque?.

10. En suma, parece que el término “conocimiento”
estd sujeto a una fuerte dosis de ambigiiedad y falta de
uniformidad, ya que su condicién juridica en virtud del
Convenio de 1924 depende de que el porteador use el
término “conocimiento” u otro titulo equivalente, y del
grado en que el derecho local tipifique el documento
como ‘“‘conocimiento”, como “negociable” o “transfe-
rible”, o como “documento que sirva como titulo”.

b) Significado de la expresion “cualquier documento
similar que sirva como titulo”’

11. Se ha dicho que en la practica del transporte
maritimo britdnico no se suele utilizar “ningin docu-
mento que sirva como titulo similar al conocimiento”®,
Sin embargo, en virtud del derecho britdnico las notas
de recibo para embarque se aceptan generalmente como
comprendidas dentro del ambito del Convenio de
1924, A esta consecuencia se puede llegar conside-
rando las notas de recibo para embarque como “cono-
cimiento” en el contexto del Convenio de Bruselas o
incluyéndolas en la categoria de “documento similar
que sirva como titulo”?2,

12. Existen fuertes dudas respecto a qué tipos o
categorias adicionales de documentos, si los hubiere,
podria considerarse como “documento similar que

8 Véase, por ejemplo, Carver, Carriage of Goods by Sea,
vol. 1, 12a. edicién; Londres, 1971, pag. 219 (para el punto
de vista britdnico), y Rodiére, vol. 2, Traité général de droit
maritime, pérrs. 440 y 441, pags. 57 y 58 (para la opinién
francesa).

9 Asi, Rodig¢re sefiala que en virtud de los Cédigos de Grecia,
Libano y Yugoslavia sélo se reconocen como “documento que
sirva como titulo” los conocimientos sobre cubierta; Rodiére,
vol. 2, Traité général de droit maritime, pag. 58, nota 3. La
cuestién de la cobertura antes de proceder a la carga (y, por
consiguiente, la admisibilidad de las notas de recibo para
embarque como “conocimientos” en virtud del Convenio) parece
haber sido resuelta por el Grupo de Trabajo en su tercer
perfodo de sesiones cuando reviso el articulo 1 ¢) de la Con-
vencion de 1924 en el sentido de que el “ “transporte de mer-
cancias” comprende el periodo durante el cual las mercancias
estdn bajo custodia del porteador en el puerto de carga . . .”
Informe del Grupo de Trabajo sobre la reglamentacion inter-
nacional del transporte maritimo sobre la labor realizada en
su tercer periodo de sesiones, Ginebra, 31 de enero a 11 de
febrero de 1972 (A/CN.9/63, parr. 25, 1)); Anuario de la
CNUDMI, vol. III: 1972, segunda parte, IV: véase también
Compilacién, reproducida en el presente volumen como anexo
a la sesién precedente.

10 Carver, vol. 1, pag. 218, nota 12.

11 Tetley, Marine Cargo Claims, Toronto y Londres, 1965,
en la pig. 2 expone la propuesta general de que el Convenio
de 1924 se aplica efectivamente a las notas de recibo para
embarque. Para la misma opinién en el derecho britanico, véase
Carver, Carriage of Goods by Sea, vol. 1, pag. 219; v en el
derecho francés véase Rodiére, vol. 2, Traité général de droit
maritime, parr, 440, pigs. 57 y 58.

12 Para las ambigiiedades inherentes al término “conoci-
miento”, véase el analisis que figura en los pérrafos 6 a 10 supra.
Para la opini6n de que las notas de recibo para embarque
estdn incluidas en el &mbito del Convenio de 1924, como
“documento similar que sirva como titulo, véase Scrutton,
Charter—parties and Bills of Lading, pag. 406.
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sirva como titulo”8. Asi pues, no carece de funda-
mento la opinién de que la carta de porte, el docu-
mento tipo en que se formaliza un contrato de trans-
porte de mercancias por via aérea y que a la vez es
un documento con frecuencia utilizado en el transporte
de mercancias por mar, no es “transferible” y no puede
considerarse como “documento que sirva como titulo”*4,

13. Es dudosa la relacién entre ambas partes de la
frase “en un conocimiento o en cualquier documento
similar que sirva como titulo”. Por una parte, cabe
aducir que la ltima frase “cualquier documento similar
que sirva como titulo” refleja la hipétesis asumida por
los redactores de que el Convenio de Bruselas debe
limitarse a los contratos formalizados en “documentos
que sirvan como titulo”. Por otra parte, cabe concluir
que la intencién de los redactores es que el Convenio
de 1924 se aplicara a cualquier “conocimiento” (que
se reput6 ser un documento que sirve como titulo), y
que la frase “cualquier documento similar que sirva
como titulo” estaba destinada a prevenir la posibilidad
de que los porteadores extendieran documentos que
cumplieran las funciones esenciales de los conocimientos
pero que reciben alguna otra denominacién!®, En todo
caso, la expresién “documento similar que sirva como
titulo” no ha sido un vehiculo feliz para asegurar la
aplicacién del Convenio de 1924 a los medios mo-
dernos de formalizacién del contrato de transporte tales
como las cartas de porte, las tarjetas perforadas y los
registros de la computadora u otros artificios de la era
electrénica.

c) Efecto de la omision de la expedicion de un do-
cumento

14. El inciso b) del articulo 1 del Convenio de
1924 dice que el contrato de transporte estd “forma-
lizado en un conocimiento o en cualquier documento
similar que sirva como titulo”. La importancia conce-
dida a la formalizacién en un documento plantea pro-
blemas de interpretacién cuando, por diversas razones,
ningtin documento es expedido o estd disponible’s,

18 Las érdenes de embarque prepavadas por el cargador y
las 6rdenes de entrega preparadas por el tenedor de un conoci-
miento no son en si mismas documentos que sirvan como
titulo, segiin Rodiére, vol. 2, parrs. 491 a 495, pags. 122 a 127.

14 Para un analisis circunstanciado de las notas de consigna-
cién, subrayando su caricter no transferible y que no tiene la
calidad de documentos que sirvan como titulo, en contraste
con los conocimientos, véase McNair, The Law of the Air,
3a. edicién, pigs. 182 y 183.

15 Sejersted, Om Heaagreglerne (Konossementskonvens-
jonen), 2a. edicién, Oslo, 1949, pag. 32. Cabe sefialar que la
expresién “documento similar que sirva como titulo” apareci6
por primera vez en la 1910 Canadian Water Carriage of Goods
Act.

16 Puede partirse del supuesto de que el Convenio de 1924
se aplica a un determinado contrato de transporte, si en cual-
quier momento durante su ejecucién el contrato de transporte
es “formalizado en” un conocimiento o en cualquier documento
similar que sirva como titulo, aun cuando se pierda o destruya
posteriormente el documento. El parrafo 2 del articulo 5 del
Convenio de Varsovia (Convenio para la unificacién de ciertas
reglas relativas al transporte aéreo internaciomal, firmado en
Varsovia el 12 de octubre de 1929, 137, Sociedad de las
Naciones, Treaty Series, 11) y el articulo 4 de la Convencidn
CMR (Convencidén sobre el contrato de transporte interna-
cional de mercaderias por carretera, firmada en Ginebra el 19
de mayo de 1956, 399, Naciones Unidas, Treaty Series, 189,
No. 5742) disponen concretamente que la “falta, irregularidad
o pérdida” del documento de que se trata no tendran efectos
sobre la aplicabilidad del convenio.

15. Los parrafos 3 y 7 del articulo 3 del Convenio
de 1924 otorgan a los cargadores el derecho a exigit
la expedicién de un conocimiento que contenga deter-
minadas cldusulas. Aunque, si se lee literalmente el
Convenio, puede plantearse una cuestién respecto de
su aplicabilidad si un porteador se niega dolosamente
a expedir un “conocimiento o. .. cualquier documento
similar que sirva como titulo”, no hay antecedentes
de que los tribunales hayan permitido a un porteador
excluir la aplicacion del Convenio mediante el simple
expediente de negarse dolosamente a expedir un cono-
cimiento!”.

16. Se plantean cuestiones méas dificiles cuando el
cargador tiene derecho a exigir un documento, pero
de hecho no lo exige y éste no es expedido. Para algu-
nos tribunales la cuestién fundamental es la de si el
porteador y el cargador previeron la expedicién opor-
tuna de un conocimiento!®, Segiin otra opinién, con-
centrdndose en los usos - mercantiles especiales, debe
preguntarse si las partes tenian la intencién de “que,
de conformidad con los usos de ese comercio, el car-
gador tuviera derecho a exigir al tiempo de efectuar
el envio o después de éste un conocimiento” y “a dicho
contrato se aplicardn las Reglas inclusive si de hecho
no se exige ni se expide un conocimiento”!®, Conforme
a la ley francesa de 1966 relativa a los contratos de
transporte maritimo, el cargador tiene derecho a exigir
un conocimiento, pero la ley se aplica se formule o
no dicha exigencia®. Sin embargo, las decisiones y
leyes nacionales mencionadas no se ocupan de todas
las circunstancias en que puede no expedirse un do-
cumento, y no hay seguridad de que los tribunales de
otros paises interpreten el inciso b) del articulo 1 del
Convenio de Bruselas de la misma manera.

17. Hay muchas dudas de que el Convenio se apli-
que a los contratos de transporte destinados a forma-
lizarse en una carta de porte o un simple recibo, habi-
tualmente prueba de estos contratos, o en los que los
arreglos relativos al envio o entrega de las mercancias
son registrados y transmitidos sélo mediante compu-

17 Serfa discutible el argumento de que la aplicabilidad del
Convenio se basa directamente en la negativa a expedir un
conocimiento o cualquier documento simdlar. que sirva como
titulo, pues las disposiciones de los parrafos 3 y 7 del articulo 3
que requieren dicha expedicién, conforme a una lectura literal
del articulo 2, sélo son aplicables a un “contrato de trans-
porte” segln la definicidn del inciso b) del articulo 1, que se
refiere al contrato “formalizado en” un conocimiento o en
cualquier documento similar que sirva como titulo.

18 Carver, Carriage of Goods by Sea, vol. 1, pag. 202, en
que se citan Pyrene v. Scindia Navigation Co., 2 Q.B. 402, 420,
y Anticosti Shipping Co. v. Viateur St. Armand (1959) (Can
Sup. Ct.), Lloyd’s, vol. 1, Rep. 352 (en el dltimo caso en
verdad se preparé un conocimiento aunque no se expidi4).
La misma opinién se expresa en Tetley, Marine Cargo Claims,
pags. 4 y 5, pero sblo si el porteador recibié realmente las
mercancias. También se ha interpretado que la Carriage of
Goods by Sea Act de los Estados Unidos se aplica cuando las
partes contemplaron la expedicién de un conocimiento de em-
barque aunque posteriormente esto no se hiciera. Véase
Krawill Machinery Corp. v. Robert C. Herd and Co., 145 F.
Sup. 554, 561 (1956).

19 Scrutton, Charter-parties and Bills of Lading, pag. 405.
El autor dice posteriormente que el articulo 6 del Convenio de
1924 se aplica en casos en que, de otra manera, las costumbres
comerciales requeririan un conocimiento. Ibid., pig. 406.

20 Rodiére, vol. 2, Traité général de droit maritime, parr. 392,
pag. 14.
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tadoras y aparatos electrénicos conexos?!. El transporte
maritimo de mercancias realizado conforme a docu-
mentos distintos de los tradicionales conocimientos ha
aumentado considerablemente en los Gltimos afios. Este
cambio en la prictica parece ser resultado de diversos
factores: el menor uso en algunos ramos de] comercio
de créditos documentarios (cartas de crédito); el pro-
gresivo transporte de mercancias por mar en contene-
dores uniformes; y el recurso creciente a las computa-
doras y la elaboracién electrénica de datos?2.

18. A fin de eliminar las ambigiiedades creadas por
la utilizacién de las expresiones “conocimiento” y “do-
cumento que sirva como titulo”, quizd el Grupo de
Trabajo desee examinar la revisién del inciso b) del
articulo 1 del Convenio de Bruselas (véase parte D,
infra).

3. Excepciones en el Convenio de Bruselas de 1924
a la aplicacion del Convenio

a) Pdlizas de fletamento

19. El Convenio de Bruselas de 1924 excluye de
su &mbito las pélizas de fletamento. El segundo pérrafo
del articulo S dice entre otras cosas:

“Ninguna de las disposiciones del presente Con-
venio se aplicard a las pélizas de fletamento; pero
si se expiden conocimientos en el caso de un buque
sujeto a una péliza de fletamento, quedan sometidos
a los términos del presente Convenio.”

20. En ningin convenio internacional se define la
poliza de fletamento ni se regula el contrato aprobado
por la péliza de fletamento. Los tipos de contratos que
se prueban con pdlizas de fletamento y que se celebran
cominmente han sido definidos en las leyes de algunos
Estados?3, y en la jurisprudencia de otras.

21. Segin la ley nacional y la prictica comercial,
las pélizas de fletamento normalmente prueban un con-
trato entre el propietario del buque y un fletador, re-
lativo a todos los servicios del buque o parte de ellos.
La propia poéliza de fletamento no sirve como recibo
por las mercancias ni es un documento que sirva como
titulo respecto de ellas. Una péliza de fletamento puede
hacerse con propésitos distintos al transporte de mer-
cancias (por ejemplo, servicio de pasajeros, remolque
o salvamento)?%. Los fletamentos de un buque sin do-
tacion sélo prueban un contrato por el cual el propio
buque y el control de su administracién y la forma en
que es gobernado y el lugar donde va son transferidos
durante un plazo al fletador. En cambio, los fletamentos
por un tiempo determinado o por viaje se hacen para
obtener la utilizacién de un buque durante un periodo
determinado de tiempo o un viaje o serie de viajes espe-
ciales del buque; lo relativo a la navegacién y la admi-
nistracion del buque puede quedar en manos del naviero.

21 En el documento A/CN.9/WG.3 (V)/WP.9, memorando
presentado por la delegacion de Noruega al Grupo de Trabajo
sobre la Reglamentacién Internacional del Transporte Mari-
timo en su quinto periodo de sesiones, se subraya la reciente
tendencia a que se realice el transporte maritimo conforme a
simples recibos andlogos a las cartas de porte, conforme a
sistemas autométicos de datos, e incluso sin ningiin documento.

22 Selving, Konnossement og Remburs, Goteborg, 1970;
véase también A/CN.9/WG.3 (V)/WP.9, parr. 6.

23 La ley francesa de 18 de junio de 1966 sobre fletamento
y transporte maritimo define el contrato conforme al cual
se expiden pélizas y los tipos de pélizas expedidas.

24 Carver, Carriage by Sea, vol. 1, pag. 263.

22, No se han establecido normas internacionales
sobre la responsabilidad del naviero. La circunstancia
de que las pdlizas de fletamento no se hayan regulado
se ha atribuido a que “aparentemente se ha opinado
que el poder de negociaciéon de los fletadores y arma-
dores es lo bastante equivalente como para que pueda
dejarseles que contraten libremente”25,

b) Excepcién respecto de algunos transportes mari-
timos no comerciales: articulo 6 del Convenio
de Bruselas de 1924

23. El articulo 6 del Convenio de Bruselas de 1924
dice lo siguiente:

“Articulo 6

“No obstante lo dispuesto en los articulos prece-
dentes, el porteador, capitdn o agente del porteador
y ¢l cargador estdn en libertad, tratindose de mer-
cancfas determinadas, cualesquiera que sean, para
otorgar contratos estableciendo las condiciones que
crean convenientes relativas a la responsabilidad y
a las obligaciones del porteador para estas mercan-
cias, asi como los derechos y las exenciones del
porteador respecto de estas mismas mercancias o
concernieéntes a sus obligaciones, en cuanto al estado
del buque para navegar, siempre que esta estipula-
cién no sea contraria al orden publico o concer-
niente a los cuidados o diligencia de sus empleados
o agentes en cuanto a la carga, conservacién, estiba,
transporte, custodia, cuidados y descarga de Ias
mercancias transportadas por mar, y con tal que en
este caso no haya sido expedido ni se expida ningin
conocimiento, y que las condiciones del acuerdo re-
caido se inserten en un recibo, que serd un docu-
mento no negociable y llevard la indicacién de este
caricter.

“Los convenios celebrados en esta forma tendran
plenos efectos legales.

“No obstante, se conviene en que este articulo no
se aplicard a los cargamentos comerciales ordinarios
hechos en el curso de operaciones comerciales co-
rrientes, sino solamente a otros cargamentos, en los
cuales el cardcter y la condicién de las cosas que
hayan de transportarse y las circunstancias, términos
y condiciones en que el transporte deba hacerse,
sean de tal naturaleza que justifiquen un convenio
especial.”

24. Conforme al articulo 6 del Convenio de Bru-
selas de 1924, a fin de que se considere que un con-
trato de transporte de mercancias estd fuera del 4mbito
de aplicaciéon del Convenio, el transporte debe satis-
facer las complejas directrices establecidas en €126, Se
han planteado problemas respecto de la interpretacién
de expresiones tales como “mercancias determinadas”
y “cargamentos comerciales ordinarios hechos en el
curso de operaciones comerciales corrientes”. Este ar-
ticulo no parece haberse invocado frecuentemente, quiza
a causa de sus dificultades de interpretacién. Sin em-
bargo, el articulo 6 autoriza a los porteadores, en
ciertas circunstancias, a contratar el transporte de

25 Gilmore y Black, pag. 175.

26 Los requisitos del articulo 6 se han resumido de la
manera siguiente: “q) debe expedirse un recibo no negociable;
b) el transporte debe ser de mercancias determinadas; y ¢) el
transporte no debe ser un cargamento comercial ordinario”.
Tetley, Marine Cargo Claims, pag. 6 (1965).
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mercancfas sin observar las normas obligatorias del
Convenio de Bruselas de 1924. Se observard que un
elemento clave es la falta de expedicién de un conoci-
miento y la expedicién de un recibo no negociable
que llevard la indicacion de este carécter.

C. DISPOSICIONES PERTINENTES DE OTROS CONVENIOS
RELATIVOS AL TRANSPORTE (la cursiva es nuestra)

1. Transporte por ferrocarril: Convenio CIM (1970 )%

25. Péarrafo 1 del articulo 1, parrafo 1 del articulo 6,
parrafo 1 del articulo 8 -y pérrafo 1 del articulo 16:

Pdrrafo 1 del articulo 1

“El presente Convenio se aplicara sin perjuicio de
las excepciones previstas en los parrafos siguientes
a todas las remesas de mercaderias entregadas al
transporte con una carta de porte directa para reco-
rridos que afecten a los territorios de dos, por lo
menos, de los Estados contratantes, y que se efec-
tien exclusivamente por las lineas inscritas en la
lista formada de conformidad con el articulo 59.”

Pdrrafo 1 del articulo 6

“El expedidor presentard una carta de porte de-
bidamente formalizada respecto de cada porte regido
por el presente Convenio...”

Pdrrafo 1 del articulo 8

“El contrato de transporte quedard formalizado
desde el momento en que el ferrocarril expedidor
haya aceptado para el transporte la mercaderia
acompafiada de la carta de porte, La estacion de
salida certificard esta aceptacién estampando en la
cagta de porte su sello con la fecha de la acepta-
cién.”

Pdrrafo 1 del articulo 16

“El ferrocarril entregard la carta de porte y la
mercaderia al consignatario en la estacién de destino
contra recibo y contra pago de los créditos del ferro-
carril a cargo del consignatario.”

2. Transporte aéreo: Convenio de Varsovia (1929)%
26. Parrafo 1 del articulo 1 y articulos 5 y 9:

Pdrrafo 1 del articulo 1

“El presente Convenio se aplicard a todo trans-
porte internacional de personas, equipaje o merca-
derias realizado por aeronaves y por un precio. Se
aplicard asimismo al transporte gratuito por aero-
naves realizado por una empresa de transporte aéreo.”

27 Convenio Internacional relativo al transporte de merca-
derias por ferrocarril, firmado en Berna, el 7 de febrero de
1970. El parrafo 1 del articulo 1, el parrafo 1 del articulo 8
y el parrafo 1 del articulo 16 aparecen fundamentalmente
en la misma forma en los Convenios CIM de 1961 y 1952.

28 Convenio para la unificacién de determinadas reglas
relativas al tranporte aéreo internacional, firmado en Varsovia
el 12 de octubre de 1929, 137, League of Nations, Treaty
Series 11. El Protocolo de La Haya de 1955 a los Convenios
de Varsovia dej6 sin cambios fundamentales el parrafo 1
del articulo 1 y los articulos 5 y 9. En el Protocolo se reem-
plaza la expresién “carta de porte aéreo” por la expresién
“conocimiento aéreo”.

Articulo 5

“1, Todo porteador de mercaderias tendrd dere-
cho a exigir del consignante que redacte y le entregue
un documento llamado “conocimiento aéreo”; todo
consignante tendra el derecho a exigir del porteador
que acepte este documento.

“2. La ausencia, irregularidad o pérdida de este
documento no afectard la existencia o la validez del
contrato de transporte, que se regird, con todo, por
las normas del presente Convenio, sin perjuicio de
lo dispuesto en el articulo 9.”

Articulo 9

“Si el porteador acepta mercaderias sin que se
haya extendido un conocimiento aéreo, o si el cono-
cimiento aéreo no contiene todas las menciones esta-
blecidas en los incisos a) a i) inclusive y en el
inciso q) del articulo 8, el porteador no tendrd de-
recho a valerse de las disposiciones del presente
Convenio que lo exoneren de responsabilidad o la
limiten™?, :

3. Transporte por carretera:
Convencién CMR (1956)%

27. Péarrafo 1 del articulo 1 y articulo 4:
Pdrrafo 1 del articulo 1

“La presente Convencién se aplicard a todo con-
trato para el transporte de mercaderias por carretera
en vehiculos por un precio, cuando el lugar en que
deban cargarse las mercaderias y el lugar designado
para la entrega, en la forma en que estén especifi-
cados en el contrato, estén situados en dos paises
diferentes. . .”

Articulo 4

“El contrato de transporte se confirmari exten-
diendo una carta de porte. La falta, irregularidad o
pérdida de la carta de porte no afectari la existencia
ni la validez del contrato de transporte, que seguird
rigiéndose por las disposiciones de la Convencién.”

D. OTROS ENFOQUES POSIBLES DEL AMBITO
DE APLICACION DEL CONVENIO

1. Ambito de aplicacion basado en referencias
a tipos adicionales de documentos

28. Seglin se ha observado, el Convenio de Bruselas
de 1924 enfoca la definicién del Ambito de su aplicacién
refiriéndose a la expedicién de algunos tipos de docu-
mentos. Anteriormente se han descrito las dificultades
inherentes a este enfoque (parss. 4 a 17).

29. Una solucién de las ambigiiedades y lagunas que
surgen de la formulacién actual consistiria en enumerar

29 El Protocolo de La Haya modificé el articulo 9 de la
siguiente manera: “Si, con el consentimiento del porteador,
se carga mercaderfa a bordo de la aeronave sin que se haya
extendido un conocimiento aéreo, o si el conocimiento aéreo
no contiene la notificacién requerida por el parrafo ¢) del
articulo 8, el porteador no tendri derecho a valerse de las
disposiciones del parrafo 2 del articulo 22" [relativo a la
limitacién de la responsibilidad del porteador].

30 Convencién sobre el contrato de transporte internacional
de mercaderias por carretera, firmado en Ginebra el 19 de
mayo Zie 1956, Naciones Unidas, 399, Treaty Series 189,
No. 5742.
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tipos adicionales de documentos que se usan en la
actualidad, o que podrian usarse en el futuro, y que
deberia abarcar ¢l Convenio. De esta manera, podrian
agregarse documentos como las cartas de porte a la
lista de documentos cuya expedicién haria aplicable
el Convenio al contrato de transporte. Sin embargo, es
probable que este enfoque aumente la complejidad y
ambigiiedad del Convenio. Ademds, podrian utilizarse
nuevos nombres para los documentos con objeto de
evitar la aplicacién del Convenio. Asf pues, el ¢énfasis
en el tipo de documento expedido (a diferencia del
conirato de transporte) parece estar sujeto a dificultades
inherentes de redaccién, y podria limitar innecesaria-
mente el objetivo de reglamentacién perseguido con el
Convenio. Podrian surgir lagunas en la aplicacién del
Convenio. Con objeto de lenar estas lagunas serian
necesarias nuevas adiciones a la disposicion del Con-
venio. Por ejemplo, deberia agregarse al Convenio una
cldusula con el objeto de cubrir el caso en que un docu-
mento del tipo contemplado en €] se extienda habitual-
mente en las circunstancias del contrato determinado de
transporte de que se trate, pero no se extienda de hecho.
También podria ser necesario incluir en ¢l Convenio una
clausula que se ocupe de la inexistencia o irregularidad
de un documento exigido. Podria agregarse una nueva
cldusula con el objeto de llenar una laguna de! Convenio
cuando la prueba del contrato de transporte consista en
informacién registrada por una computadora o por otro
sistema de elaboracién electrénica de datos.

30. ‘En suma, la continuacién del enfoque centrado
en el tipo de documento requeriria un conjunto com-
plejo de disposiciones que probablemente harfa surgir
una serie de nuevos problemas de interpretacion®!.

2. Ambito de aplicacion extendido a todos los contratos
de transporte maritimo de mercancias

31. En vez de tratar de enunciar una lista de docu-
mentos cuya expedicion regule la aplicacién del Con-
venio, se puede examinar un enfoque por el que el
Convenio sea aplicable (a reserva de excepciones expre-
sas) a todos los contratos de transporte maritimo de
mercancias. Segiin este enfoque, que se ha sugerido en
algunos respuestas de gobiernos32, los documentos emi-

31 Algunas respuestas indican satisfaccién con la actual
formulacién de la norma relativa al dmbito de aplicacién
del Convenio. La respuesta de la URSS expresa que “las
medidas previstas en el parrafo b) del articulo 1 del Convenio
de Bruselas de 1924, sobre conocimientos, en virtud de las
cnales el Convenio es vélido respecto del transporte formali-
zado en un conocimiento o en cualquier documento similar,
no suscita dificultades en la prictica®. En su respuesta, la
Conferencia Maritima Internacional y del Bailtico mapiﬁesta
que no pareceria haber “razones validas de ninguna especie para
imponer normas estrictas a documentos oficiosos o al trans-
porte sin documento alguno cuando es muy claro en el sistema
actual que cualquier cargador podra, si lo desea, exigir un
conocimiento ordinario”. La respuesta de la Oficina Central
de Transporte Internacional por Ferrocarril indicé que la
actual formulacién del parrafo b) del articulo 1 era satisfac-
toria; sin embargo, respecto de los casos en que no hubiera
documento que  acreditase la existencia del contrato de
transporte, podria disponerse la aplicacién del Convenio si
el contenido del contrato pudiese verificarse de alguna manera
conveniente.

32 Australia, Francia, Noruega, Estados Unidos de América
y Bélgica. Australia afirmé en su respuesta que “desearia
aplicar las Reglas de La Haya independientemente de si los
términos del contrato de transporte fueran probados”. De un
modo anélogo, la respuesta de Noruega hace referencia al

tidos probarian la existencia de un contrato de transporte
y su contenido, pero la clase de documento o la falta
de documento no afectaria la aplicabilidad del Convenio
al contrato de transporte. Este enfoque para la definicién
del dmbito del Convenio no impediria una disposicién
en ¢l sentido de que el cargador pudiera solicitar docu-
mentos especiales y establecer requisitos respecto de su
contenido®. Algunas excepciones a la aplicacién del
Convenio se mantendrian; dos de ellas, que se encuentran
actualmente en el Convenio de Bruselas, serfan las
pélizas de fletamento (parr. 2 del art. 5) y los tipos
especiales de acuerdos relativos al transporte no comer-
cial o al transporte de clases especiales de mercancias
(art. 6). En tales casos, y tal vez en otros que desee
afiadir e] Grupo de Trabajo, el Convenio no se aplicaria
a] contrato de transporte. El Grupo de Trabajo podria
examinar esas cuestiones a la luz de la conveniencia de
conservar el articulo 6 y las posibles variantes que pu-
dieran considerarse34,

memorando (A/CN.9/WG.III/WP.9, parrs. 6 y 7) presentado
por ese pais y dice que, de acuerdo con las opiniones alli
expresadas, el Gobierno noruego “considera que el nuevo
instrumento internacional sobre el transporte de mercancias
por mar debe aplicarse no s6lo cuando el contrato de trans-
porte se pruebe mediante el conocimiento, la carta de porte
o cualquier otro documento de transporte no negociable, sino
también cuando las partes no hayan emitido ningin documento
en absoluto. En otros términos, el nuevo instrumento interna-
cional debe aplicarse en principio a todo contrato sobre trans-
porte de mercancias por mar”. La respuesta de Francia sefiala
que, segin el derecho francés, en los casos de transporte
maritimo la ley se aplica independientemente del tipo de
documento emitido e incluso en ausencia de documento. El
Gobierno francés considera aconsejable esa solucién en el
contexto internacional; asi, el Convenio no se centraria ya
en las reglas sobre el conocimiento, sino en el contrato de
transporte maritimo. Asimismo, en la respuesta del Instituto
Internacional para 1la Unificacién del Derecho Privado
(UNIDROIT), se dice que el Convenio no deberfa basarse en la
emisién de un documento particular; el Convenio debe apli-
carse aun en el caso de que no se emita ningiin documento. A
ese respecto, la respuesta del UNIDROIT alude al Convenio
CMR que hace aplicable el Convenio aun en el caso de
“inexistencia, irregularidad o pérdida” de la carta de porte
(art. 4). La Union Internacional de Seguros del Transporte
(IUMI) informa en su respuesta de que muchos de sus miem-
bros “sugieren que todos los transportes, con excepcién de los
realizados con arreglo a pélizas de fletamento, sean objeto
del Conveniq, independientemente de si se haya emitido o
no un conocimiento u otro documento”. La respuesta de la
IUMI, afiade, sin embargo, que otros miembros demuestran
mayor cautela y recomiendan que “la expresién “cualquier
documento similar que sirva como titulo...” sea definido
con precisién de acuerdo con la seccién 1 4) de la Factors
Act del Reino Unido de 1889. . .”.

33 Este enfoque es anilogo al adoptado por la legislaciéon
francesa. La Ley francesa de 18 de junio de 1966 sobre fleta-
mento y transporte maritimo dispone en su art, 15 que Ia
Ley es aplicable a todo contrato sobre transporte de mercan-
cia por mar. El art. 18 prescribe que a peticién del cargador el
porteador debe expedir un conocimiento.

34Ta respuesta del Gobierno del Reino Unido expresa que
hay casos en que ambas partes pueden preferir que el Convenio
no se aplique. Tales casos serfan: “a) cuando las mercancias no
tienen un valor comercial, sino que se transportan mercancias
de un valor que podria ser dificil de cuantificar; b) cuando
se emplean métodos experimentales de embalaje (un caso ilus-
trativo constituye el método recientemente incorporado de
refrigeracion para el transporte de carne desde Nueva Zelandia);
¢) cuando Ia indole espacial de la carga hace que la aplicacién
de las Reglas de La Haya no sea conveniente (un caso reciente
fue el del transporte de mercancias muy diversas que habian
sido adjudicadas por un Tribunal de Presas; el costo de
examinar las mercancias a fin de identificarlas con el pro-
pésito de expedir un conocimiento hubiera sido totalmente
desproporcionado al valor de las mercancias). Se convino
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32. Un proyecto de disposicién en el que se incluye-
ran los elementos esenciales de este enfoque amplio res-
pecto del Ambito de aplicacién del Convenio serfa del
tenor siguiente:

Proyecto de propuesta

1. La expresién “contrato de transporte” se aplica
a todos los contratos de transporte maritimo de mer-
cancias.

Variante a)

2. Las disposiciones del presente Convenio no se
aplicardn a las pdlizas de fletamento, pero si se emiten
[conocimientos, cartas de porte u otros] documentos
que prueben los contratos de transporte de mercancias
en ¢l caso de un buque sujeto a una péliza de fleta-
mento, esos documentos deberan ajustarse a los tér-
minos del presente Convenio.

Variante b)

2. Las disposiciones del presente Convenio no se
aplicardn al transporte realizado conforme a wuna
péliza de fletamento en virtud de la cual un buque o
toda la capacidad de transporte o la parte [principal]
[o una parte considerable] de la capacidad de trans-
porte de un buque se [comprometa] durante un plazo
[determinado] o para un viaje determinado. Sin em-
bargo, si se emiten [conocimientos, cartas de porte u
otros] documentos que prueben los contratos de trans-
porte de mercancias en el caso de un buque sujeto a
una pdliza de fletamento, esos documentos deberan
ajustarse a los términos del presente Convenio.

33. El pdrrafo 1 del proyecto de propuesta es ané-
logo en su enfoque y redaccién a la disposicién del
Convenio relativo al transporte por carretera y a la del
Convenio sobre el transporte de pasajeros por mar®s,
BEsta férmula elimina la necesidad de: 1) especificar y
definir los diversos tipos de documentos de cuya emision
dependa la aplicacién del Convenio; 2) ocuparse con-
cretamente de casos en que se empleen nuevos tipos de
documentos probatorios del contrato, y 3) ocuparse
concretamente de casos en que no se emita ningin
documento por diversas razones averiguables®®. Ese

entonces que debfan transportarse asumiendo los riegos el
propietario de la carga.” En la respuesta del Reino Unido se
hace notar que el art. 6 de las actuales Reglas de La Haya
admite esos casos especiales. Mds adelante, la respuesta del
Reino Unido formula la propuesta siguiente: “1. Estas Reglas
se aplicardn a todos los contratos de transporte maritimo de
mercancias en que se emita un conocimiento o un documento
similar que sirva como titulo. 2. Estas Reglas se aplicaran
a todos los demas contratos de transporte... de mercancias,
salvo que las partes hayan convenido expresamente lo con-
trario y que una declaracién en tal sentido se haya insertado
en el documento que pruebe el contrato de transporte.
3. Estas Reglas no se aplicaran a las pélizas de fletamento.”

35 Articulo 1.1 del Convenio relativo al contrato de trans-
porte internacional de mercaderias por carretera, 1956 (CMR);
articulo 1 b) del Convenio Internacional para la unificacién de
ciertas reglas relativas al transporte de pasajeros por mar,
Convenio de derecho maritimo, Ministére des affaires étran-
géres et du commerce extérieur de Belgique, Service des
traités, 1.V.1968, pag. 79.

86 Al examinar el ambito de aplicacidn del Convenio, tal
vez el Grupo de Trabajo desee examinar también la necesidad

enfoque pareceria minimizar las ambigiiedades y lagunas
implicitas en el criterio del Convenio de 1924 y com-
plementaria los objetivos del Convenio de fijar normas
minimas obligatorias respecto de la responsabilidad del
porteador por el transporte maritimo de mercancias.

34. Como el texto se refiere al “contrato” cabria pre-
guntarse si Ja definicién harfa aplicable el Convenio a
los contratos “por cantidad” o “por especificaciones” o
a otros contratos en virtud de los cuales el porteador se
comprometiera a transportar la carga al cargador en
el futuro®’. A ese respecto, puede dirigirse la atencién a
la version revisada del articulo I @) del Convenio que
dispone que: “i) la expresién “transporte de mercancias”
abarca el perfodo durante el cual las mercancias estdn
en poder del porteador en el puerto de carga, durante
el transporte y en el puerto de descarga’38, Pareceria que
el texto precendente restringiera el Admbito del Con-
venio a los acuerdos para el transporte de mercancias
concretas resultantes de contratos “por cantidad”, “por
especificaciones” u otros anélogos.

35. El parrafo 1 se refiere a “todo contrato de trans-
porte maritimo de mercancias”. El propésito de la pa-
labra “maritimo” es excluir de la aplicacién del Con-
venio el transporte de mercaderias por vias de nave-
gacién interior. Esa referencia puede ser suficiente para
limitar el 4mbito de]l Convenio al transporte por mar3®,

de tomar medidas concretas acerca de un articulo adecuado
del Convenio sobre el efecto de datos computadorizados
utilizados con ocasién del transporte de mercancias. A ese
respecto, la respuesta de los Estados Unidos a la nota verbal
de mayo de 1973 expresa que “se cree que seria conveniente
una nueva expansiéon de la cobertura del Convenio para los
distintos tipos de documentos oficiosos que se utilizan ahora en
el transporte maritimo. Con respecto a los envios para los que
no se emite ninguna documentacién real porque el envio se
registra mediante cintas de computadoras, el presente requisito
constitiye una complicacién innecesaria”. La respuesta del
Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Privado
sefiala también el uso creciente de datos electrénicos y auto-
maéticos en relacién con el transporte maritimo de mercancias.

37En la respuesta de Noruega se dice que “los contratos
relativos a envios sucesivos de una determinada cantidad de
mercancias (contratos por cantidad) deben considerarse del
mismo modo que las pélizas de fletamento para los propdsitos
del Convenio”. En la respuesta del Comité maritime interna-
tional (CMI) se sefiala que a juicio de su subcomité interna-
cional sobre la materia “un régimen obligatorio no es adecuado
para los fletamentos por un tiempo determinado, los contratos
por volumen, los contratos relativos a viajes consecutivos y los
fletamentos por viaje”. Posiblemente habrian de incluirse en
esa lista “los acuerdos generales relativos a reservas que
abarquen plazos determinados”.

88 Grupo de Trabajo, informe sobre el tercer periodo de
sesiones (A/CN.9/63, parr. 14), Anuario de la CNUDMI,
vol. IIT: 1973, segunda parte, IV,

39 La parte IT de este informe, que se ocupa del ambito
geogréfico de aplicacién del Convenio, formula dos proyectos
de propuesta (parrs. 21 y 26) que, mediante el texto entre
corchetes, harian aplicable el Convenio a un “contrato de trans-
porte”. Si el Grupo de Trabajo aprueba ese texto entre cor-
chetes, que se refiere al “contrato de tramsporte”, la definicién
del “contrato de transporte” que figura en el mencionado
proyecto de propuesta (parr. 32 supra) pareceria suficiente
para restringir el alcance del Convenio al transporte “mari-
timo”. En cambio, si el Grupo de Trabajo no aprueba la
referencia que figura entre corchetes al “contrato de trans-
porte” en la definicién del Ambito geografico, serfa necesario
enunciar en otra parte que el Convenio se aplica al trans-
porte “maritimo”. Véase, por ejemplo, el articulo 1 ¢), en su
forma aprobada por el Grupo de Trabajo: Compilaci6n,
parte B; Grupo de Trabajo, informe sobre el tercer periodo
de sesiones, parr. 14 1).
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36. En el parrafo 2 del proyecto de propuesta se
enuncian dos variantes para ocuparse de la exclusién de
las pdlizas de fletamento del 4mbito del Conveniot®. La
variante a) conserva la redaccién del articulo 5 del
Convenio de Bruselas de 1924. El texto del articulo 5
se mantiene en el supuesto de que en la préctica
se pueden distinguir las pdlizas de fletamento de
los contratos regulados por el Convenio y de que los
problemas de interpretacién de la ley en casos dudosos
pueden ser resueltos por los tribunales nacionales. Se
incluyen las palabras que figuran entre corchetes puesto
que puede considerarse aconsejable tener en cuenta la
emisién de documentos que no sean conocimientos en
virtud de un fletamento (véanse los parrs. 11 a 18
supra).

40La exclusién continua de las pdlizas de fletamento del
dmbito de aplicacion recibié apoyo en las respuestas de los
siguientes paises: Estados Unidos de América, Noruega, y
Reino Unido. En la respuesta del Gobierno de Bélgica se dice
que la cuestién de si las pdlizas de fletamento deben ubicarse
dentro del &mbito de aplicacién del Convenio deberia dejarse
pendiente provisionalmente hasta que se hubieran formulado
las disposiciones relativas al transporte de mercancias con
respecto al transporte que no fuera realizado mediante el fleta-
mento completo o parcial de un buque.

37. La variante b) sigue el criterio propuesto en la
respuesta de los Estados Unidos*!. Su propésito es su-
ministrar una definiciéon general de las pélizas de fleta-
mento a fin de distinguir con mayor claridad tales con-
tratos de los contratos relativos al transporte de mercan-
cias a que se aplica el Convenio.

38. Ademads de los articulos examinados en el tercer
informe del Secretario General, la expresién “conoci-
miento” figura en los siguientes articulos del Convenio:
parrafos 3, 4 y 7 del articulo 3, parrafo 5 del articulo 4
y parrafo 1 del articulo 5. Esos articulos plantean pro-
blemas que son independientes de los relativos al 4mbito
de este Convenio, de que se ocupa el presente estudio.
Sin embargo, tal vez el Grupo de Trabajo desee tener
presente las medidas que adopte respecto del ar-
ticulo 1 b) cuando se ocupe de los problemas planteados
por los articulos adicionales mencionados.

41La propuesta de los Estados Unidos dice asi: “El trans-
porte de mercancias regido por el presente Convenio no in-
cluye el transporte conforme a un fletamento por el que toda
la capacidad de carga o una parte muy importante de ella se
emplee por un tiempo determinado o por un viaje. . . Sin em-
bargo, el presente Convenio se aplicari al transporte de mer-
cancias para el cual el buque sea fletado desde el momento
en que un conocimiento o un documento anilogo emitido en
virtud o a raiz de una péliza de fletamento regule las relaciones
entre el porteador y el tenedor del documento.”

PARTE 1IV. ELIMINACION DE LAS CLAUSULAS

A. INTRODUCCION

1. En la parte VI del segundo informe del Secre-
tario General se analizan los problemas fundamentales
que plantean las clausulas nulas y se examinan cuatro
criterios (pérr. 7), no necesariamente excluyentes, para
lograr la eliminacién en los conocimientos de embarque
de determinadas cldusulas cuya nulidad se sostiene nor-
malmente sobre la base del parrafo 8 del articulo 3 del
Convenio de Bruselas!. En el presente informe no se
repetira el andlisis ya hecho, sino que se complementard
¢l informe anterior con proyectos de variantes.

2. Al examinar las variantes que se proponen mas
adelante sera Wtil recordar que la inclusién de las
clausulas nulas ha causado incertidumbre a los propie-
tarios de la carga en cuanto a sus derechos y a su res-
ponsabilidad. La supresion de esas cldusulas nulas “fa-
cilitarfa el comercio, dado que su inclusién [permanente
en los conocimientos de embarque] tiene los siguientes
efectos negativos: las cldusulas: ) inducen a error a
los propietarios de la carga y les hacen renunciar a
ejercer una accién fundada; b) constituyen una excusa
para prolongar las discusiones y negociaciones sobre
unas reclamaciones que de otro modo se podrian re-
solver rdpidamente; ¢) fomentan la litigacién innece-
saria”2,

1Un posible quinto criterio, sugerido en la respuesta de
Noruega al cuestionario de la Secretaria de julio de 1972,
es el de que “las diversas organizaciones que se ocupan de la
preparacién de documentos modelo para el transporte de mer-
cancias por mar deben estudiar seriamente los problemas
conexos”.

2 Informe de la Secretarfa de la UNCTAD sobre los cono-
cimientos de embarque, parr. 295 (publicacién de las Naciones
Unidas, No. de venta S.72.11.D.2).

B. ACLARACION Y ESPECIFICACION DE LOS REQUISITOS
DEL CONVENIO

3. Como se hace notar en el segundo informe del
Secretario General, pueden minimizarse los efectos de
las cldusulas nulas en el conocimiento de embarque y
reducirse las dudas vy litigios, formulando en forma clara
y explicita los requisitos del Convenio, cuestién esta que
constituye la tarea central del Grupo de Trabajo. A ese
respecto, el Grupo de Trabajo tal vez desee examinar
el péarrafo 8 det articulo 3, que dice asi:

“Toda clausula, convenio o acuerdo en un con-
trato de transporte, que exonere al porteador o al
buque de responsabilidad por pérdida o dafio refe-
rentes a las mercancias, que provengan de negligen-
cia, falta o incumplimiento de los deberes y obliga-
ciones sefialados en este articulo, o que atentien dicha
responsabilidad en otra forma que no sea la determi-
nada en e! presente Convenio, serdn nulos y sin
efecto y se tendrdn por no puestos. La cldusula de
cesién del beneficio del seguro al porteador y cual-
quier otra cldusula semejante se considerardn como
exoneratorias de la responsabilidad del porteador.”

4. Esta disposicion es una parte esencial del Con-
venio, pero se han planteado cuestiones acerca de su
claridad en algunos aspectos. Asi, se ha dicho que el
parrafo 8 del articulo 3, en su texto actual, ofrece “una
interpretacién demasiado restringida”, puesto que se
relaciona “solamente con las normas de responsabilidad”.
En consecuencia, se ha sugerido que en el Convenio “se
incluya una disposicién general sobre 1a nulidad de las
cliusulas de Jos conocimientos de embarque que, en
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forma directa o indirecta, se aparten de lo dispuesto en
el Convenio™3.

5. El Grupo de Trabajo tal vez quiera examinar la
conveniencia de una disposicién que servirfa para dar
forma a esa opinién y esclarecer algunas otras cues-
tiones planteadas por el texto actual. Tal disposicién
podria ser del tenor siguiente:

“Proyecto de propuesta A*

“]. Toda cldusula o estipulacion del [conoci-
miento de embarque] [contrato de transporte] serd
nula y sin efecto en la medida en que se aparte de las
disposiciones del presente Convenio. La nulidad de
esa clausula o estipulacién no afectard a la validez de
las demds disposiciones del contrato de que forme
parte. Se considerard que la clausula por la que se
ceda el beneficio del seguro de las mercancias al por-
teador se aparta de las disposiciones del presente Con-
venio.

“2. Sin perjuicio de las disposiciones del péarrafo 1
del presente articulo, el porteador podrd aumentar
su responsabilidad y sus obligaciones conforme al
presente Convenio, siempre que ese aumento se in-
serte en el [contrato de transporte] [conocimiento de
embarque entregado al cargador].” ‘
6. Con la primera frase del parrafo 1 del proyecto de

propuesta A se trata de lograr los resultados siguientes:

a) Una cliusula del conocimiento de embarque serd
nula en Ja medida en que sea incompatible con cualquier
disposicién del Convenio y no sélo con las disposiciones
relacionadas directamente con la responsabilidad (como
sucede con el texto actual del parrafo 8 del articulo 3).
Se eliminaria asi la necesidad actual de tratar de que
todos los tipos de cldusulas del conocimiento de embarque
que han de prohibirse encajen en la estricta formulacién
actual de la norma del parrafo 8 del articulo 3. Cabe
notar que, naturalmente, cuando una disposicién de]
Convenio establece una opcién en favor de las partes o
de una de ellas (por ejemplo, sobre arbitraje), el ejer-
cicio de la opcién no es incompatible con la disposicién
del Convenio.

b) Por otra parte, la cldusula del conocimiento de
embarque serd nula “solamente en la medida” en que
sea incompatible con cualquiera de las disposiciones del
Convenio. Con esto se aclaran los problemas, que deja
abiertos el texto actual del] parrafo 8 del articulo 3, segin
el cual algunas cldusulas son validas en determinadas
circunstancias y nulas en otras’,

7. La segunda frase del parrafo 1 del proyecto de
propuesta A resuelve una ambigiiedad basica del Con-
venio de Bruselas de 1924, a saber, cuil es el efecto
de la cldusula nula sobre el contrato. Anteriormente la
reaccién de los tribunales podia ir desde: a) declarar
que se habia producido una transgresién esencial del
contrato que lo invalidaba; hasta b) limitar la nulidad
a la cldusula especifica del contrato que fuera incompa-
tible con las disposiciones del Convenio.

3 Respuesta del Gobierno de Suecia al cuestionario de la
Secretaria de julio de 1972.

4En una etapa futura, tal vez el Grupo de Trabajo quiera
examinar la posibilidad de complementar el texto revisado del
parrafo 8 del articulo 3 con el articulo 6 que da validez, con
arreglo al Convenio, a ciertos acuerdos especiales que se apartan
de las disposiciones del Convenio.

6 Segundo informe del Secretario General, parte VI, parr. 10,
Anuario de la CNUDMI, vol. IV: 1973, segunda parte, IV, 4,

8. Se afiade el parrafo 2 del proyecto de propuesta A
a fin de permitir que las partes en €l contrato de trans-
portte se aparten de crietas reglas establecidas en el Con-
venio, pero sélo en el caso de que el resultado de tal
conducta aumente la responsabilidad y las obligaciones
del porteador conforme a] Convenio. Asf, la disposicién
recoge el fondo del parrafo 1 del articulo 5 del Con-
venio de Bruselas de 1924, que dispone que €l porteador
podra libremente abandonar todos o parte de los dere-
chos y excepciones o aumentar la responsabilidad y
obligaciones que le corresponden con arreglo a ese Con-
venio, siempre que dicho abandono o aumento se inser-
ten en ¢l conocimiento entregado al cargador. Por
ejemplo, la segunda seccién de] péarrafo 6 del articulo 3
del Convenio de Bruselas de 1924 estipula que “si las
pérdidas o dafios no son aparentes, el aviso debera darse
en los tres dias siguientes a la entrega”. El parrafo 2 del
proyecto de propuesta A permitirfa a las partes aumen-
tar, pero no disminuir, el plazo de la notificacién mas
alla de Jos tres dias fijados en la disposicién de] Convenio.
Con el requisito de que el contrato de transporte no sea
incompatible con las disposiciones del Convenio se tiene
el propésito de impedir que quien redacte el contrato
eluda, en forma directa o indirecta, las normas minimas
elaboradas para regular la responsabilidad del porteador.

Los proyectos de propuestas que figuran més adelante,
que reflejan algunos otros criterios, parten del supuesto
de que el Convenio incluird una regla general sobre las
clausulas nulas del contrato, tales como las previstas en
¢l parrafo 8 del articulo 3 o en la modificacién indicada
en el proyecto de propuesta A.

C. ENUMERACIéN DE TIPOS CONCRETOS DE CLAUSULAS
NULAS EN EL CONVENIO

9. Un segundo criterio podria consistir en especificar
en el texto del Convenio los tipos de clausulas que
habrian de considerarse nulas. Se observard que el Con-
venio de Bruselas de 1924 prohibe concretamente las
clausulas de “cesién del beneficio del seguro” (altima
frase del parrafo 8 del articulo 3).

10. Hay algunas dificultades fundamentales inheren-
tes en enumerar las cldusulas en el Convenio y califi-
carlas de nulas. En el segundo informe del Secretario
General se examinaron algunas de esas dificultades:

a) Muchas cldusulas son “nulas” cuando se aplican
en una situacién de hecho determinada, pero son vali-
das en otras situaciones. Por ejemplo, la denominada
cldusula “de flete”, por la que se estipula que el flete se
pagard “aunque se pierdan” el buque y/o las mercan-
cias, puede ser nula si el porteador es juridicamente
responsable de las pérdidas, pero puede ser valida si
no lo esS.

b) La fijacién en el Convenio de ciertas cliusulas
nulas podria conducir muy bien a los redactores de con-
tratos a preparar nuevos textos con los mismos fines. Las
nuevas cldusulas podrian defenderse basindose en que
no figuran entre las cldusulas que el Convenio prohibe
concretamente’.

8 Ibid., parr. 10, nota 9.

TEn las respuestas de los gobiernos al cuestionario se ex-
presaron dudas acerca de la conveniencia de especificar las
cldusulas nulas. Segundo informe del Secretario General,
parte VI, nota 11; Anuario de la CNUDMI, vol. IV: 1973,
segunda parte, IV, 4.
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11. El Grupo de Trabajo ya ha examinado los pro-
blemas que respecto de su nulidad plantean algunas clau-
sulas no comprendidas especificamente en el Convenio
de Bruselas de 1924. Esos problemas se han resuelto
mediante disposiciones sustantivas concretas en los textos
revisados, aprobados por el Grupo de Trabajo. Entre
las clusulas del conocimiento de embarque que han de
ser reguladas por las nuevas disposiciones del Convenio
estan las de eleccién de tribunales, arbitraje y trasbordo.
Es muy posible que los problemas de nulidad planteados
por clausulas concretas del conocimiento de embarque
pueden resolverse dentro del marco de disposiciones
sustantivas concretas. Sin embargo, si la revision del
Grupo de Trabajo del texto sustantivo le lleva a la
conclusién de que algin tipo determinado de clausula
nula premanece atn fuera del marco de las disposiciones
de fondo, tal vez el Grupo de Trabajo quiera decidir si
conviene esclarecer o ampliar las normas de fondo pro-
puestas, o si es necesario describir concretamente tal
clausula y prohibirla.

D. ESTABLECIMIENTO DE SANCIONES POR
LAS CLAUSULAS NULAS

12. Un tercer criterio consistirfa en penar el empleo
de cldusulas nulas, a fin de eliminarlo o por lo menos
desalentarlo, asi como en indemnizar a los propietarios
de la carga por los gastos en que hubiesen incurrido
como resultado de la inclusién de clausulas nulas por
el porteador.

13. Un criterio podria ser la supresién de la limita-
cién de la responsabilidad en los casos en que el por-
teador, en una demanda judicial o en un procedimiento
de arbitraje, trate de basarse solamente en una clausula
del conocimiento de embarque u otro documento de
transporte que sea incompatible con el parrafo 8 del
articulo 3.

14. La disposicion basada en ese criterio dirfa asi:

“Proyecto de propuesta B — variante 1)

“E] porteador no tendrd derecho al beneficio de
la limitaci6én de responsabilidad previsto en el ar-
ticulo () del presente Convenio si en un procedi-
miento judicial o arbitral tratara de hacer valer alguna
clausula del [contrato de transporte] [conocimiento
de embarque] que sea claramente incompatible con
el articulo [3 8)].”

15. Hay que admitir que el término “claramente”
que se emplea para calificar la palabra “incompatible”
en el proyecto de propuesta B — variante 1) puede dar
lugar a problemas de interpretacién. Sin embargo, si
la disposicién no requiriese que la clausula discutida se
apartase claramente del Convenio, serviria para impedir
que el porteador hiciera valer legitimamente una excep-
cién que pudiera prosperar en los casos en que la vali-
dez o la nulidad de esa cldusula fuera discutible.

16. La variante 1) no seria de carcter penal, puesto
que implicaria simplemente 1a supresién de la limitacion
de responsabilidad y harfa responsable al porteador de
los dafios efectivos ocasionados a la carga conforme a
las reglas. Sin embargo, podria tener un importante
efecto disuasivo en la preparacién de cldusulas modelo
de conocimientos de embarque.

17. La segunda variante, que se presenta a continua-
cién, estd destinada a indemnizar los dafios ocasionados
por la inclusién de la cldusula nula. La disposicién que
incorpora esa idea pasaria a ser la segunda seccién del
parrafo 8 del articulo 3 y seria del tenor siguiente:

“Proyecto de propuesta B — variante 2)

“El porteador serd responsable de todos los gastos,
pérdidas o dafios resultantes de cualquier cldusula que
en virtud del presente articulo sea nula y sin efecto.”

18. Esta variante imputa al porteador la responsa-
bilidad de “todos los gastos, pérdidas y dafios” resul-
tantes de la inclusién de una clausula nula y convierte la
relacién de causalidad entre la presencia de la cliusula
nula y el perjuicio ocasionado en requisito de la res-
ponsabilidad®. Asif, en virtud de esa disposicién del
Convenio, el porteador serd responsable de las costas
del litigio entre porteadores y propietarios de la carga
o entre cargadores y consignatarios a quienes afecte la
clausula nula.

E. EXIGENCIA DE QUE EL CONTRATO DE TRANSPORTE
CONTENGA UNA CLAUSULA DE NOTIFICACION RES-
PECTO DE LAS CLAUSULAS NULAS

19. Un cuarto criterio responde a la necesidad de
sefialar a la atencién de los propietarios de la carga
las disposiciones del Convenio que invalidan las clausulas
del contrato de transporte. Los propietarios de la carga,
especialmente quienes carecen de la experiencia y del
asesoramiento jurfdico de que disponen las grandes em-
presas comerciales, se podrfan considerar obligados por
una cldusula nula del contrato de transporte cuyo efecto
fuera liberar al porteador de la responsabilidad prevista
en el Convenio.

20. Con ese objeto podria insertarse en ¢l Convenio
una disposicién que exigiera que el contrato de trans-
porte expresase que no surtirfa efecto ninguna disposi-
cién que fuera incompatible con el Convenio. Sin em-
bargo, ese requisito concreto darfa muy poco resultado
si no fuera acompafiado de sanciones®,

21. Una disposicién que exija la notificacién de que
el Convenio es aplicable y establezca una sancién para
la omisién de tal notificacién en el contrato de trans-
porte, podria decir lo siguiente:

“Proyecto de propuesta C

“1. El [conocimiento de embarque] [contrato de
transporte] contendra una declaracién en el sentido
de que: a) el transporte estd sujeto a las disposiciones
del presente Convenio; y b) cualquier clausula del
[conocimiento de embarque] [contrato de transporte]
serd nula y sin efecto en la medida en que se aparte de
las disposiciones del presente Convenio.

“2. Si el [conocimiento de embarque] [contrato
de transporte] no contiene la declaracién mencionada
en los apartados a) y b) del pérrafo 1, el porteador
no tendrd derecho al beneficio de la limitacién de
responsabilidad previsto en el articulo () del pre-
sente Convenio.”

8 Segundo informe del Secretario General, parte VI, parrs. 11
y 12 y nota 12; Anuario de la CNUDMI, vol. IV: 1973,
segunda parte, 1V, 4.

9 Ibid., parrs. 13 a 15.
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22. Con el apartado a) del parrafo 1 del proyecto de
propuesta C se tiene el prop6sito de informar al propie-
tario de la carga de que el contrato de transporte estd
regido por el Convenio. Ese criterio se adoptd tanto en
el Convenio de Varsovia (transporte aéreo) como en la
Convencion sobre el contrato de transporte internacional
de mercaderias por carretera (CMR)!°. Ademads, algunas
promulgaciones nacionales del Convenio de Bruselas de
1924 han incorporado una clausula de esa indole en
el texto del Conveniol?,

23. Con el apartado b) del parrafo 1 del proyecto
de propuesta C se tiene el propésito de advertir al pro-
pietario de la carga de que el Convenio ofrece proteccién
contra ciertos tipos de cldusulas del conocimiento de
embarque.

24. Bl parrafo 2 del proyecto de propuesta C res-
ponde a la necesidad de establecer las consecuencias de
la omisién de la declaracion requerida en el contrato
de transporte. Cabe pensar que a falta de sanciones ex-
presas el porteador tendria poco o ningiin incentivo para
la inclusién de tal declaracién.

10 Jbid., nota 2.

11 United Kingdom Carriage of Goods by Sea Act (Ley del
Reino Unido sobre el transporte maritimo de mercancias),
1924 (14 y 15 Geo. 5, c. 22), articulo 3; United States Goods
by Sea Act (Ley de los Estados Unidos sobre el transporte
maritimo de mercancias), 46, U.S.C.A., 1300 a 1315, ar-
ticulo 13.

25. Si el Convenio no contiene una norma que im-
ponga penas concretas, la aplicacién de sanciones por
la omisién de la declaracidon requerida en el contrato
de transporte quedarfa librada a las leyes nacionales, lo
que llevaria a diversas soluciones y, por ende, compro-
meterfa la aplicacién uniforme de esa disposicién del
Convenio. Las soluciones que dieran las leyes nacio-
nales podrian variar desde la imposicién de responsa-
bilidad estricta al porteador hasta la no aplicacién de
sancion alguna.

26. Al considerar el parrafo 2 del proyecto de pro-
puesta C, el Grupo de Trabajo tal vez quiera examinar
lo siguiente: a) la posibilidad de incluir en el contrato
de transporte una disposicién por la que se notifique al
propietario de la carga la aplicabilidad del Convenio al
transporte y la nulidad de las clausulas incompatibles con
el Convenio; b) el alcance limitado de la sancién, que
haria responsable al porteador de las pérdidas o dafios
efectivos que por su culpa experimentara el propietario
de la carga.

27. Si el Grupo de Trabajo adopta una disposicién
que siga la pauta del proyecto de propuesta C, tal vez
quiera examinar en una etapa posterior la posibilidad
de afiadir esa disposicién al articulo relativo a lo que
necesariamente debe expresarse en el contrato de trans-
porte (parr. 3 del articulo 3 del Convenio de Bruselas
de 1924).

3. Estudio sobre el transporte de animales vivos (A/CN.9/WG.III/WP.11%)

Nota de la Secretaria

De conformidad con una peticién formulada por la Comision de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional en su quinto periodo de sesiones
(1972)** el Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Privado
(UNIDROIT) ha preparado un estudio sobre el transporte maritimo de animales

vivos, que se acompaiia.

Se observara que las conclusiones referentes a la historia y la practica en ma-
teria de transporte de animales vivos figuran en los parrafos 99 a 106 del Estudio.
Se formulan en él tres propuestas posibles (la Propuesta I en el parrafo 108; la
Propuesta II en el parrafo 113; la Propuesta III en el péarrafo 118).
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** Informe de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Inter-
nacional sobre la labor realizada en su quinto periodo de sesiones (1972), Documenios
Oficiales de la Asamblea General, vigésimo séptimo periodo de sesiones, Suplemento No. 17
(A/8717), Anuario de la CNUDM]I, vol. lII: 1972, primera parte, II, A, parr. 50.




