III. RESPONSABILIDAD DE LOS EMPRESARIOS DE TERMINALES

DE TRANSPORTE

A. Informe del Grupo de Trabajo sobre Pricticas Contractuales Internacionales acerca de la labor
realizada en su décimo periodo de sesiones (Viena, 1 a 12 de diciembre de 1986) (A/CN.9/287)

INDICE
Pdrrafos
DTN . .. .o 05 chi d ca s v mREitt s von s b ssis WS R S v 1-10
DELIBERACIONES Y DECISIONES .........ciiiiiiiierennnnnieanennnenes 11-161
I.  METODODE TRABAJO ............c...... PTG AR A A 11
1L EXAMEN DE LOS PROYECTOS DE ARTICULOS DE NORMAS
UNIFORMES SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS EMPRESARIOS
DE TERMINALES DETRANSPORTE .....cooiiiiiiiinnenncinnnen. 12-156
ATOOHIE S it c £ iiin st 5 n s b s B TS oo DIRIE £ Ao Bl i o 510 i miRes 14-23
ARG OIS . o o s i st A s A g At AT St s Th v v 573l oo e & 24-41
ATHEBIO F5h s vy s gt s Tarss v i G ithon s s AR NS b oo el ol 42-46
ATHCUHID B . .o s T e oas e e o v s B o e bt oins Vi e e 47-56
Pyt o SRR e S e Tl LR o S PO SRR e o, N 57-65
Aenle J0 o oo n i samien g« 008 b v skl s e e B b 3 e Wi B Skt 66-74
7o TR SIS S S I T S e T 75-87
BRI 1L . o e e R e B e SE v o SR e SRS 88-93
AICHID 13 e e o I Itk 0 i oS b n e Bl iy Sk ok = e Ao bR < 9497
Ao A . e P s e bl v e B S et B Wi w08 o DR ow 98-99
AT NN . s e e mi i S e e s Sesai e e A Bl e 100
ATEUIO 0 ol s © tv s ias veinoinsin s mesinimas bialon sima s is sibal o o sials s esuisia oy 101
ATHERID Bl i s s ciion s as wasnaies siies nins Mo analnins o5 s 5 aiethssimarsiniais 102-112
Voo o Lo L S R e LSS Sl S e e S R T SR 113-140
Definicidn de “empresario” .........ccceeeerneerccscarasccncosnnns 113-127
Definicion de “servicios relacionados con el transporte ................. 128
Definicién de “mercaderias™ ..........ceeceetncscesonancccncsaanns 129-130
Definicién de “transporte internacional” ...........ccoivvviniiiinnn 131-135
Formas del aviso odelasolicitud .........ccoiiiiviiininieeinnnnnns 136-140
ARIGHID 2 . . . o i o s s T Faae b A e A AT o 141-150
P75 1T (e g L TR e SR B UL e LSOOI D e T SR (O SR S 151-155
AIHCHIO A G ol oo i sinie s lon v S BTy air b e s e b Wl v gt W a2l 156
III. OTRAS CUESTIONES Y LABOR FUTURA .........ccciivvinencannes 157-161

INTRODUCCION

1. Ensu 16.° periodo de sesiones, celebrado en 1983, 1a
Comisién decidié incluir en su programa de trabajo la
cuestiéon de la responsabilidad de los empresarios-de
terminales de transporte, pedir al Instituto Internacional
para la Unificacién del Derecho Privado (UNIDROIT)
que transmitiera a la Comisién para su examen su

117

anteproyecto de convencién sobre ese tema y asignar la
labor de preparar normas uniformes al respecto a un
grupo de trabajo!.

'Informe de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su 16.° periodo de
sesiones, Documentos Oficiales de la Asamblea General, trigésimo
octavo periodo de sesiones, Suplemento No. 17 (A/38/17), péarr. 115.
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2. Atendiendo a la solicitud formulada por la
Comisién en su 16.° periodo de sesiones, el UNIDROIT
transmitié su anteproyecto de convencién a la Comisién.
En su 17.° periodo de sesiones, la Comisién decidié
encomendar al Grupo de Trabajo sobre Pricticas
Contractuales Internacionales la tarea de formular
normas juridicas uniformes sobre ese tema. Decidi6
ademds que el mandato del Grupo de Trabajo
consistiera en basar su labor en el anteproyecto de
convencién del UNIDROIT y en el informe explicativo
de ese anteproyecto preparado. por la secretaria . del
UNIDROIT, asi como en el estudio efectuado por la
secretaria de la CNUDMI sobre las importantes
cuestiones que planteaba el anteproyecto de convencién
del UNIDROIT, estudio que la Comisién tuvo ante si en
su 17.° periodo de sesiones (A/CN.9/252), y que el
Grupo de Trabajo considerara ademds las cuestiones
que no abarcaba el-anteproyecto de convencién del
UNIDROIT, asi como cualquier otra cuestién que
estimara pertinente?.

3. El Grupo de Trabajo inici6 su labor sobre ese tema
en su octavo periodo de sesiones con un examen
completo de los problemas que se planteaban en relacion
con la responsabilidad de los empresarios de terminales
de transporte (A/CN.9/260). En su noveno periodo de
sesiones, el Grupo d¢ Trabajo inicié el primer debate
acerca de todos los proyectos de articulos de normas
juridicas uniformes sobre la responsabilidad de empre-
sarios de terminales de transporte que habia preparado
la secretaria (A/CN.9/WG.II/WP.56). Asimismo, pre-
pard los textos de los proyectos de articulos 1, 2, 3y 4,
con sus respectivas notas, a fin de que sirvieran de base
para nuevas consultas por las delegaciones y para la
labor futura del Grupo de Trabajo (A/CN.9/275). El
Grupo de Trabajo decidié6 que determinaria la forma
que debian revestir.las normas uniformes una vez que
hubiera establecido el fondo y el contenido de las
mismas (A/CN.9/260; parrafo 13).

4. El Grupo de Trabajo estd constituido por todos los
36 Estados miembros de la Comisién: Argelia,
Argentina, Australia, Austria, Brasil, Cuba, Checoslo-
vaquia, Chile, China, Chipre, Egipto, Espafia, Estados
Unidos de América, Francia, Hungria, India, Irén
(Republica Isldmica del), Iraq, Italia, Jamahiriya Arabe
Libia, Jap6n, Kenya, Lesotho, México, Nigeria, Paises

Bajos, Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del

Norte, Repiiblica Centroafricana, Reptiblica Demo-
critica Alemana, Repiblica Unida de Tanzania, Sierra
Leona, Singapur, Suecia, Uruguay, Union de Republicas
Socialistas Soviéticas y Yugoslavia.

5. El Grupo de Trabajo celebro su décimo periodo de
sesiones en Viena, del 1 al 12 de diciembre de 1986.
Estuvieron representados todos los miembros, con
excepcién de Argelia, Australia, Cuba, Chile, Chipre,
Hungria, Iraq, Jamabhiriya Arabe Libia, Lesotho,
Repiiblica Centroafricana, Republica Unida de Tan-
zania, Sierra Leona, Singapur y Uruguay.

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

6. Asistieron al periodo de sesiones observadores de lo
siguientes Estados: Alemania, Repiblica Federal de
Canad4, Colombia, Guatemala, Indonesia, Omén
Polonia, Reptiblica de Corea, Republica Popula:
Democratica de Corea, Santa Sede, Suiza y Tailandia.

7.. Asistieron al periodo de sesiones observadores de la:
siguientes organizaciones internacionales:

a) Organismos especializados de las Naciones Unidas

Organizacién de las Naciones Unidas para e
Desarrollo Industrial

b) Organizaciones intergubernamentales

Comisién Central para la Navegacién en el Rin

Comisién de las Comunidades Europeas

Conferencia de La Haya de Derecho Internacio-

nal Privado

Instituto : Internacional para la Unificacién del

Derecho Privado

Liga de los Estados Arabes

Office Centrale des Transports Internationaux
" - Ferroviaires.

¢) Organizaciones’ internacionales no gubernamen-
tales

Asociacién de Derecho Internacional

Asociacién Internacional de Aeropuertos Civiles
Asociacién Internacional de Transportadores de
Productos Forestales

Asociacién de Transporte Aéreo Internacional
Cémara de Comercio Internacional

Comité Maritimo Internacional

Unién Internacional de Seguros de Transportes
Unién Internacional de Transportes por Carre-
tera

8. El Grupo de Trabajo eligié la siguiente Mesa:

Presidente: Sr. Michael Joachim BONELL (Italia)
Relator: Sr.Suresh Chandra CHATURVEDI (India)

9. Se presentaron al periodo de sesiones los siguientes
documentos:

a) Programa provisional (A/CN.9/WG.II/WP.57),

b) - Responsabilidad de los empresarios de terminales
de transporte: proyectos revisados de los articulos 5a 15
y nuevos proyectos de articulos 16 y 17 de normas

- uniformes -sobre la responsabilidad. de empresarios de

terminales de transporte (A/CN.9/WG.II/WP.58).

10. ElGrupode Trabajo aprobé el siguiente programa:

1. Eleccién de la Mesa
Aprobacién del programa

3. Formulacién de normas juridicas uniformes sobre
la responsabilidad de los empresarios de termi-
nales de transporte

4. Otros asuntos
5. Aprobacién del informe
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DELIBERACIONES Y DECISIONES
I. Meétodo de trabajo

11. El Grupo de Trabajo decidié iniciar su labor en el
periodo de sesiones en curso con el examen de los
proyectos revisados de los articulos 5 a 15 y de los
nuevos proyectos de articulos 16 y 17 de las normas
uniformes sobre la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte que la secretaria habia
preparado (A/CN.9/WG.II/WP.58), y reanudar, a
continuacioén, el examen de los proyectos de articulos 1 a
4, cuyos textos habian sido preparados por el Grupo de
Trabajo en su noveno periodo de sesiones?.

II. Examen de los proyectos de articulos
de normas uniformes sobre
la responsabilidad de los empresarios
de terminales de transporte

12. Se expres6 la opinién de que las normas que
formulase el Grupo de Trabajo no debian ser demasiado
complejas. Los textos juridicos que se destinaban a
armonizar la legislacién cumplian mejor su cometido si
su estructura era sencilla y si no intentaban abarcar
todas las cuestiones imaginables que pudieran plantearse
en relacién con los temas que contemplaban.

13. En los pérrafos siguientes se refleja el fondo de los
debates relativos a cada uno de los proyectos de articulos
considerados por el Grupo de Trabajo.

Articulo 5
Pdrrafo 1)

14. El Grupo de Trabajo convino en general con el
criterio adoptado en el parrafo 1), basado en el principio
de la presuncién de culpa o negligencia. Ese criterio
resultaba apropiado ya que estaba en consonancia con el
fundamento de la responsabilidad previsto en el
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias, 1978 (Hamburgo)* (denomi-
nado en adelante “Reglas de Hamburgo™”) y en el
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Multimodal Internacional de Mercancias (1980)°
(denominado en adelante “Convenio Multimodal”), y
reflejaba la tendencia actual sobre este punto en la esfera
del derecho de transportes. No se acepté la opinién de
que convendria alinear el fundamento de la responsa-
bilidad recogido en las normas uniformes con el
fundamento de la responsabilidad previsto en el
convenio internacional relativo al transporte maritimo
que contase con el mayor nimero de partes en el
momento de aprobarse las normas.

3A/CN.9/275, pérrs. 16 a 58.

4A/CONF.89/13, anexo 1. Véase Documentos Oficiales de la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias, publicacién de las Naciones Unidas, nim. de venta
S.80.VIIL.1.

STD/MT/CONF.16.

15. Hubo acuerdo general con lo previsto en el articu-
lo 1 de que la responsabilidad de un empresario no debia
ser absoluta. Se cité, a titulo de ejemplo, que el
empresario no debia ser responsable de las pérdidas,
dafios o demoras atribuibles a fuerza mayor. Tampoco
debia tener que responder en la medida en que las
pérdidas, los dafios o la demora fuesen atribuibles a
actos u omisiones de una persona de la que él no tuviera
que responder. Se sugirié ademds que debia tenerse en
cuenta en la disposicién relativa al fundamento de la
responsabilidad del empresario si existia o no un seguro
sobre las mercancias. Se dijo, sin embargo, que lo
relativo a las consecuencias, en su caso, que tendria ese
seguro para la responsabilidad del empresario se
resolveria conforme a lo previsto en las normas de la ley
nacional aplicable.

16. Se expres6 la opinién de que la palabra
‘“perjuicios™, utilizada en la primera oracién del
parrafo 1), “El empresario serd responsable de los
perjuicios producidos como resultado de la pérdida o el
dafio de las mercancias . .. ”, podria ser interpretada
como si incluyera las pérdidas consecuenciales. Si se
hacia al empresario responsable de las pérdidas
consecuenciales, el alcance de su responsabilidad seria
incierto. Por lo tanto, debia suprimirse ese uso de la
palabra “perjuicios”. Segiin otra opinién, debia acla-
rarse el significado de esa palabra. Se sefiald, sin
embargo, que, con esa palabra o sin ella, la cuestion de si
el demandante podria recuperar las pérdidas consecuen-
ciales en un caso concreto se resolveria conforme a lo
dispuesto en las normas del ordenamiento aplicable. Se
sefial6 ademds que esa misma redaccién figuraba en las
Reglas de Hamburgo y en el Convenio Multimodal, y se
dijo que no era recomendable cambiarla. Finalmente, se
observ6 que la responsabilidad del empresario por las
pérdidas consecuenciales estaria sujeta, en todo caso, a
limites en virtud del proyecto de articulo 6. En
consecuencia, se impuso la opinién de conservar esa
palabra.

17. Se expres6 la opinién de que no estaba claro a
quién se referia la frase “otras personas cuyos servicios
utilice . . . 7, y se manifesté la duda de si era necesaria la
referencia a esas personas, una vez mencionados los
empleados y representantes del empresario. Se sefialé
que, en algunos ordenamientos, ciertas categorias de
personas contratadas por el empresario para llevar a
cabo operaciones por él asumidas, por ejemplo, los
estibadores, tal vez no serian conceptuadas como
empleados o representantes suyos, y que esas personas
también deberian estar sujetas a los requisitos del
parrafo 1). Hubo acuerdo general de que se conservase la
referencia a esas personas.

18. Se expresé la opinién de que el empresario no debia
ser responsable de las pérdidas, dafios o demoras que se
derivasen de actos de personas contratadas por €l (esto
es, sus empleados o representantes, u otras personas
cuyos servicios utilizase) si no los hubiesen realizado en
el desempefio de sus funciones. Se declar6 que el
empresario podria obtener un seguro a menor precio si
no se le hacia responsable de las pérdidas, dafios o
demoras derivados de tales actos. Ademds, ese criterio
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estaria de acuerdo con el criterio adoptado en el
Convenio Multimodal. Predominé, no obstante, la
opinién de que el empresario debia ser responsable de las
pérdidas, dafios o demoras ocasionados por las personas
contratadas por él, incluso cuando esas personas no
estuviesen actuando en el desempefio de sus funciones.
Se observé a ese respecto que, incluso si las normas
uniformes no eximian expresamente al empresario de
responsabilidad cuando las personas por él contratadas
no estuviesen actuando en el desempefio de sus
funciones, tal vez se consiguiese ese resultado en los
ordenamientos juridicos que si reconocian tal exencidn.

Pdrrafo 2)

19. Hubo acuerdo general en que el parrafo 2) era
superfluo y debia suprimirse. Segin una opinién
contraria, ese parrafo era 1til y se debia conservar, quiz4
en forma enmendada, a fin de evitar que la
responsabilidad del empresario fuese absoluta.

Pdrrafo 3)

20. Hubo acuerdo general en que se debia conservar el
pérrafo 3) tal como estaba formulado. Se observé que
ese parrafo preveia una solucién uniforme para la
situacion en que la pérdida, el dafio o 1a demora hubiese
sido ocasionado por factores de los que el empresario
fuese responsable asi como por otros factores, situacién
que se resolvia de manera divergente en diversos
ordenamientos nacionales. En apoyo de ese parrafo, se
sefialé que exigia al empresario que probase el importe
de los perjuicios que no le fuesen imputables a él o a las
personas por ¢él contratadas, lo que estaba en
consonancia con el principio de presuncién o de culpa o
negligencia recogido en el parrafo 1). Se expresd, no
obstante la opinidén de que ese parrafo no deberia exigir
al empresario que probase la cuantia de los perjuicios
que no le fuesen imputables a él o0 a personas contratadas
por él, puesto que tal vez le resultase dificil presentar esa
prueba.

Pdrrafo 4)

21. Hubo acuerdo general en incluir en las normas
uniformes la responsabilidad del empresario por la
demora en la entrega de las mercaderias, y en que se
debia mantener la actual redaccién del péarrafo 4). Se
afirmé que si en las normas no se hacia alusién a la
demora, un mismo empresario podria encontrarse bajo
diversos regimenes de responsabilidad por demora,
dadas las divergencias existentes entre los ordenamientos
nacionales. El prever en las normas la responsabilidad
por demora podia proteger a los empresarios cuya
responsabilidad por demora fuera mas amplia conforme
a los ordenamientos nacionales. También podia proteger
a los transportistas que intentaran obtener reparaciéon de
un empresario cuyo ordenamiento nacional restringiera
considerablemente su responsabilidad por concepto de
demora. Se expresd, no obstante, otra opinién que era
favorable a la supresién del parrafo 4), ya que los
empresarios tenian a veces dificultades para asegurarse
contra la responsabilidad por demora 'y, ademis, la
demora en la entrega de las mercaderias no resultaba, en
la préctica, un problema de consideracién.

Pdrrafo 5)

22. El Grupo de Trabajo se mostré de acuerdo con €
criterio general del parrafo 5). No obstante se manifest¢
la opinién de que la frase, “la persona facultada para
efectuar la reclamacién por la pérdida de las merca-
derias” no era clara, y que habia que modificar el
parrafo para evitar el empleo de esa frase, sustituyéndola
quiza por las palabras ‘el demandante’’, o eliminando la
referencia a esa persona de modo que se indicara
simplemente que las mercaderias se podian dar por
perdidas.

23. En relacién al plazo transcurrido en el cual se
podian dar por perdidas las mercaderias, prevaleci6 la
opinién favorable a un plazo inferior a 60 dias, por
ejemplo, 30 dias. No obstante, se expresé el parecer de
que ese plazo debia reflejar las circunstancias existentes
en algunos paises en lo relativo al almacenamiento y
manutencién de mercaderias, que en ocasiones, podrian
hacer que resultase adecuado un plazo de 60 dias.

Articulo 6
Pdrrafo 1)

24. El Grupo de Trabajo examiné las cuatro variantes
del parrafo 1) presentadas en el documento A/CN.9/
WG.II/WP.58. Se expresaron opiniones favorables a
que hubiera un solo limite para la responsabilidad (es
decir, la variante 1), en lugar de aplicar un limite a las
mercaderias transportadas por mar hacia la terminal o
desde ella y otro limite a las mercaderias transportadas
por algin otro medio (es decir, la variante 2), o de
vincular ese limite al limite aplicable al transportista de
las mercaderias a la terminal o desde ella (es decir, las
variantes 3 y 4). En defensa de que hubiese un solo
limite, se afirm6 que las variantes 2, 3 y 4 podian
originar incertidumbres a la hora de determinar el limite
aplicable a cada caso particular puesto que el empresario
no siempre podia saber por qué modo de transporte se
habian llevado las mercaderias a la terminal o se habian
de retirar de ella. Ademads, si se presentaba una demanda
antes de que hubieran salido las mercaderias de la
terminal, resultaria dificil aplicar las variantes 2 6 3, que
hacian referencia al modo de transporte utilizado para
retirar las mercaderias de la terminal. También era
posible que mercaderias que se llevaron a la terminal en
un solo lote (por ejemplo, en un contenedor o en una
paleta) se distribuyeran en unidades menores, que luego
se retiraran de la terminal utilizando diversos modos de
transporte, con el resultado de que podrian ser aplicables
distintos limites a cada una de esas unidades. También se
sefiald que, en virtud de muchos instrumentos inter-
nacionales y leyes nacionales relativas al transporte de
mercaderias, las partes en un contrato de transporte
podian acordar limites més elevados que los previstos en
el instrumento o ley, aumentando asi la incertidumbre
sobre los limites aplicables al empresario. Se afirmé que
incertidumbres como las sefialadas podian provocar un
aumento de las primas de los seguros.

25. Las opiniones favorables a un limite tnico de la
responsabilidad se mostraron también partidarias de
fijar la cuantia de ese limite a un nivel equivalente o

B e T R
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ligeramente superior al del limite que figura en las Reglas
de Hamburgo. Ese seria el enfoque mds sencillo y m4s
apropiado, particularmente en vista de que la mayoria
de las mercaderias se transportaban por mar.

26. Se expresé la opinién de que las normas uniformes
debian aplicarse sé6lo a las terminales maritimas. En tal
caso deberia aplicarse un limite inico, basado en las
Reglas de Hamburgo.

27. También se expresaron opiniones a favor de la
variante 2. Se declar6 que era apropiado distinguir,
como esa variante lo hacia, entre los casos en que las
mercaderias eran objeto de transporte por mar y los
casos en que eran transportadas por modos de
transporte distintos del transporte maritimo. Ademds, si
se adoptaba una limitacidén tinica, que fuese equivalente
o ligeramente superior al limite previsto en las Reglas de
Hamburgo, las personas con algin derecho sobre las
mercaderias perdidas o dafiadas en una terminal aérea, o
los transportistas aéreos que hubiesen de responder
frente a los expedidores y tratasen de repetir contra las
terminales aéreas recibirian una indemnizacién inade-
cuada ya que las mercaderias transportadas por via
aérea eran generalmente de gran valor. La variante 2
permitiria atender a esta consideracién. Sin embargo, se
observé a ese respecto que, a tenor del parrafo 5), un
empresario podia aceptar limites mdas altos de la
responsabilidad. En consecuencia, incluso si se preveia
en las normas un limite Gnico, los transportistas aéreos y
los expedidores de mercaderias por via aérea podrian
quiza negociar un limite superior con el empresario de la
terminal, en el supuesto de que el limite Unico fuera
inadecuado.

28. Los patrocinadores de la variante 3 declararon que
someter al empresario a los mismos limites aplicables al
transportista que llevaba las mercaderias a la terminal o
las retiraba de ella, beneficiaria a los transportistas que
hubiesen de repetir contra las terminales. Se indicé
también que en algunos paises era costumbre que las
terminales aplicaran los limites aplicables a los modos de
transporte ‘que atendian. En esos casos, cuando las
mercaderias eran transportadas a la terminal y desde la
terminal por dos modos de transporte diferentes, el
empresario no tenia dificultades en determinar cuél era
el momento en que las mercaderias dejaban de regirse
por el régimen aplicable a uno de los modos de
transportes para pasar bajo el régimen aplicable al otro.

29. Después de un examen de las variantes 1,2y 3, se
propuso como posible solucién el siguiente texto:

“La responsabilidad del empresario por los perjuicios
resultantes de la pérdida o el dafio de las mercaderias,
prevista en la presente [Ley] [Convencién], se limitard
a una suma que no exceda de [920] unidades de cuenta
por bulto u otra unidad de carga transportada, o a
[2,75] unidades de cuenta por kilogramo de peso
bruto de las mercaderias perdidas o daifiadas, si esta
cantidad es mayor. Ahora bien, si las mercaderias son
objeto de un transporte internacional que no incluye,
conforme al contrato de transporte, el transporte de
las mercaderias por mar o por vias de navegacién
interior, la responsabilidad del empresario se limitard

a una suma que no exceda de [8,33] unidades de
cuenta por kilogramo de peso bruto de las
mercaderias perdidas o dafiadas.”

Se sefialé que la propuesta correspondia en términos
generales al criterio adoptado en el Convenio Multi-
modal. (Véanse, no obstante, los parrafos 34 y 35, infra.)

30. Se expres6 apoyo en favor de esa propuesta por
considerdrsela como un compromiso aceptable. En su
contra se dijo que si se aplicaban los limites previstos
para el caso de que no hubiera transporte maritimo, los
transportistas o las personas que tuviesen algiin derecho
sobre las mercaderias transportadas por via aérea
recibirian una indemnizacién inadecuada. Se observé
también que, conforme a esa propuesta, el limite
aplicable al empresario dependeria del contrato de
transporte, en el que el empresario no era parte.
Ademés, el empresario no sabria, en muchos casos, si las
mercaderias habian sido o habrian de ser transportadas
por via maritima, y, en consecuencia, no sabria si estaba
sujeto al limite m4s alto o al m4s bajo. En respuesta a ese
punto, se indicé que la cuestién de si seria aplicable el
limite més alto o el més bajo a un determinado envio de
mercaderias surgiria s6lo una vez ocurrido el dafio y
entablada la accién al respecto. La cuestién no surgiria
con relacién al seguro del empresario, ya que éste
tomaria un seguro global que cubriera su responsabili-
dad general, y no un seguro para cada envio en
particular. Cuando ocurriese un dafio y se entablase una
accion, corresponderia al demandante demostrar que las
mercaderias no eran objeto de transporte maritimo y que
deberia aplicarse el limite mas alto.

31. Al término del debate sobre ese tema, algunas
delegaciones prefirieron un limite Gnico, otras apoyaron
la propuesta mencionada en el parrafo 29, supra, y
algunas otras sostuvieron el punto de vista de que el
limite aplicable al empresario debia depender en mayor
medida del modo de transporte utilizado para trasladar
las mercaderias hacia la terminal o desde ella, por
ejemplo, estableciendo, ademds de los limites incluidos
en la propuesta, un limite distinto que se aplicaria
cuando las mercaderias fueran transportadas por aire.

32. La decisiéon del Grupo de Trabajo fue aprobar
provisionalmente la propuesta que aparece en el
parrafo 29, supra. No obstante, se acordé que esa
decisién no seria Obice para que el Grupo de Trabajo
volviera a considerar el tema posteriormente. También
se acordé que la cuantia de los limites establecidos en la
propuesta se considerara provisional, y se mantuviera
entre corchetes. El foro que aprobase las normas
uniformes examinaria la cuantia de esos limites y su
idoneidad para los transportistas que utilizaran diversos
modos de transporte y para las personas con derechos
sobre las mercaderias transportadas por esos modos de
transporte.

33. En un debate posterior, se manifesté la opinién de
que, en aquellos casos en que la pérdida o el dafio
sufridos por las mercaderias de un envio disminuyera el
valor de otras mercaderias incluidas en el mismo envio
no perdidas o dafiadas, el limite de la responsabilidad
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debia basarse en el valor de todas las mercaderias, y no
sélo de las mercaderias perdidas o dafiadas. Se sugirié
como modelo el articulo 22 2) b) del Convenio para la
unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo
internacional (Varsovia, 1929) modificado por el
Protocolo de La Haya de 1955. No obstante, se sefialé
que se podia alcanzar el resultado deseado utilizando la
redaccion sugerida en el parrafo 29, supra, que
correspondia a la de otros convenios sobre transporte.

34. En el curso de su examen del parrafo 4), el Grupo
de Trabajo consider6 si convendria retener, en la
disposicién que aparece en el parrafo 29), supra, un
limite de la responsabilidad basado en el nimero de
bultos o unidades de carga transportada. Se sefialé que
la definicién de lo que constituia un bulto o una unidad
de carga planteaba considerables problemas en la
préactica. Aunque en el parrafo 4) se intentaba resolver
alguno de esos problemas, esa disposicién, por si sola,
tal vez no fuera suficiente. Quiz4 también seria necesario
incluir en las normas uniformes algunas disposiciones
relativas al documento que ha de extender el empresario,
por ejemplo, disposiciones que regulasen asuntos tales
como la incorporacién al documento de una declaracién
sobre el niimero de bultos o unidades de carga, y los
efectos juridicos de una declaracion de ese tipo. Se indicé
igualmente que un empresario no sabria ni podria
verificar cudntos bultos habia en un contenedor. Por
consiguiente, cabia la posibilidad que se hubiesen de
incluir también en las normas uniformes disposiciones
referentes a los efectos juridicos de las reservas
incorporadas por el empresario a ese documento,
cuando la declaracién sobre el nimero de bultos o
unidades de carga estuviese basada en informaci6n
proporcionada al empresario por su cliente, que el
empresario no hubiese podido verificar. Ahora bien, si se
incluian esas disposiciones en las normas se complicaria
el documento que debia extender el empresario,
documento que debia mantenerse lo mads sencillo
posible. Se sefial6, ademds, que tampoco era tan grande
la utilidad practica de un limite basado en el nimero de
bultos o unidades de carga.

35. Por consiguiente, hubo acuerdo general en no
retener el limite basado en el nimero de bultos o
unidades de carga y en suprimir las referencias a dicho
limite en la disposicion que figura en el parrafo 29),
supra.

Pdrrafo 2)

36. Seexpresd la opinién de que, antes de pronunciarse
sobre la cuantia del limite de la responsabilidad del
empresario por concepto de demora, habria que
examinar mds a fondo los factores comerciales
pertinentes en relacién con esta cuestién para fijar una
cuantia aceptable y apropiada. Se indicd, empero, que el
alcance y la magnitud de los perjuicios resultantes de una
demora diferian de los ocasionados por la pérdida o el
dafio de las mercaderias, y que la eleccién de un
determinado limite para los perjuicios ocasionados por
la demora seria, por fuerza, relativamente arbitraria.
Ademads, la cuantia del limite de la responsabilidad por
demora no era demasiado importante, especialmente

porque transcurrido cierto plazo, el empresario moros
seria considerado responsable de la pérdida de la
mercaderias. Con todo, convendria establecer un limite
la responsabilidad por demora. Se expresé el parecer d
que resultaria satisfactorio fijar ese limite al mismo nive
que el previsto para el transportista en las Reglas d
Hamburgo y en el Convenio Multimodal, o sea, do
veces y media la remuneracién que deba pagarse a
empresario por sus servicios con respecto a la
mercaderias que hayan sufrido demora. El Grupo d
Trabajo aceptd, tras cierto debate, dicho limite comq
base para sus trabajos futuros.

37. El Grupo de Trabajo considerd si la responsabili
dad del empresario por demora debia quedar sujeta a ki
limitacién adicional de que “no [exceda] de la cuanti;
total de la remuneracién pagadera al empresario et
virtud del contrato o el acuerdo que haya celebrado cot
su cliente’. Se expresé la opinién de que dicho limite er:
innecesario y que su aplicacién podria acarrea:
complicaciones. Con arreglo a otra opinién, ese limitt
era conveniente y podria basarse en la remuneracior
total pagadera al empresario por su cliente. Se sefial¢
que, en algunos casos, el contrato de un empresario cot
su cliente abarcaba varios envios independientes d¢
mercaderias durante un plazo relativamente largo. S¢
convino en general en que el limite global no debiz
basarse en la remuneracién total contemplada en ur
contrato de ese alcance, sino en la remuneracior
referente a las mercaderias més directamente afectadas
por la demora. Se presentd la propuesta de formular la
limitacién global, suprimiendo la wltima frase que
figuraba en el parrafo 2) (“pero no excederd de la
cuantia total de la remuneracién pagadera al empresaric
en virtud del contrato o el acuerdo que haya celebrada
con su cliente’”) reemplazdndola por la siguiente: *“‘perc
no excederd de la cuantia total de la remuneracién
relativa a las mercaderias cuya entrega se haya
solicitado”. Con todo, se observé que la demora en la
entrega de parte de un envio podria menoscabar el valo1
de todo el envio. Se expresd, por ello, la opinién de que
el limite debia basarse en la remuneracién relativa a todo
el envio. Tras cierta deliberacion, prevalecié la opinién
de reemplazar la frase del parrafo 2) anteriormente
mencionada por la siguiente: “pero no excedera de la
cuantia total de la remuneracién relativa al envio del que
fueran parte esas mercaderias”.

Pdrrafo 3)
38. El parrafo 3) se consideré aceptable.

Pdrrafo 4)

39. Se convino en que, habida cuenta de la decisién de
no retener un limite basado en el nimero de bultos o
unidades de carga, el parrafo 4) resultaba innecesario.

Pdrrafo 5)

40. Se expresé la opinién de que la idea de que el
empresario podria aceptar limites mds elevados de
responsabilidad estaba implicita también en el péarrafo 2)
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del articulo 13, por lo que debia suprimirse el parrafo 5).
Pero segiin otra opinién, no era ocioso formular por
separado la idea expresada en el parrafo 5). En
consecuencia, se decidié conservar el parrafo 5).

Pdrrafo 6)

41. El Grupo de Trabajo acord6 que, habida cuenta
del articulo 16, el parrafo 6) resultaba innecesario.

Articulo 7
Pdrrafo 1)

42. El Grupo de Trabajo estimé que el parrafo 1) era
aceptable.

Fdrrafo 2)

43. Se expresoé la opinidn de que la persona contratada
por el empresario (es decir, el empleado, representante u
otra persona cuyos servicios utilizara el empresario)
debia poder acogerse a las excepciones y limites de la
responsabilidad previstos en las normas uniformes,
incluso cuando no hubiese actuado en el desempefio de
sus funciones. Prevaleci6, sin embargo, el parecer de que
s6lo debia poder acogerse a esas excepciones y limites si
probaba que habia actuado en el desempefio de sus
funciones.

44. Se hizo la observacién de que tal vez no fuera
apropiado calificar de “empleo” (‘“‘employment’’), como
se hace en el texto inglés, la relacion entre el empresario
y otra persona distinta de un empleado o representante,
cuyos servicios utilizara el empresario. Se sugirié que se
podria modificar la referencia en ese parrafo al
desempeiio de sus funciones (scope of employment) para
que dijera, por ejemplo, ‘‘si prueba que ha actuado en el
cumplimiento de sus obligaciones contractuales”.

Pdrrafo 3)

45. Se puso en duda la necesidad del parrafo 3), puesto
que la finalidad de ese parrafo estaba implicita en los
parrafos 1) y 2); prevalecid, sin embargo, la opinién de
que ese parrafo resultaba 1til y debia conservarse.

46. Se expresé la opinién de que la referencia a las
salvedades al parrafo 3) debia hacer mencidn no sélo de:
las situaciones previstas en el articulo 8 de las normas
uniformes, sino también de las situaciones previstas en el
parrafo 5) del articulo 6 y en el parrafo 2) del articulo 13.
Ahora bien, seglin otra opinién el texto del parrafo 3)
seguia muy de cerca a las Reglas de Hamburgo y al
Convenio multimodal, y no debia modificarse. No era
necesario que se hiciese una referencia expresa al
parrafo 5) del articulo 6 y al parrafo 2) del articulo 13.
Por consiguiente hubo acuerdo general en conservar el
pérrafo 3) tal como estaba formulado.

Articulo 8
Pdrrafo 1)

47. Se expresé la opinién de que el empresario debia
perder el beneficio de los limites de responsabilidad

previstos en las normas uniformes sélo si se probaba que
el propio empresario habia actuado con intencién o
temerariamente; en consecuencia, debia suprimirse en el
pérrafo 1) la referencia a sus empleados. En apoyo de esa
opinién, se afirmé que, a menudo, el empresario no
estaba en condiciones de impedir los actos intencionales
o temerarios de las personas que empleaba y que, en
consecuencia, no debia estar expuesto a una responsa-
bilidad ilimitada por esos actos. Adem4s, los limites de
responsabilidad debian ser relativamente ciertos, y s6lo
debia permitirse que se sobrepasaran en casos determi-
nados. La incertidumbre en la aplicacién de los limites
de responsabilidad podia dar lugar a un seguro doble,
pues el empresario tendria que cubrir su responsabilidad
en cuanto excediera de los limites, y el cargador asegurar
las mercaderias por las pérdidas que sobrepasaran esos
limites. También se observé que si se permitia que se
sobrepasaran los limites s6lo cuando el propio
empresario actuaba con intencién o temerariamente, se
seguiria el criterio adoptado en el Convenio internacio-
nal para la unificacidn de ciertas reglas en materia de
conocimientos (Bruselas, 1924), modificado por el
Protocolo firmado en Bruselas el 23 de febrero de 1968
(Reglas de La Haya-Visby), las Reglas de Hamburgo y el
Convenio Multimodal.

48. Conforme a una segunda opinién, el empresario
debia perder el derecho a la limitacién de la
responsabilidad no s6lo cuando él actuaba con intencién
o temerariamente sino también cuando lo hicieran sus
empleados. En apoyo de esa opinién, se afirmé, en
primer lugar, que generalmente el empresario estaba
organizado como una entidad juridica independiente. En
ese caso, sOlo los actos del personal directivo del
empresario se considerarian actos del empresario. Pero
en la mayoria de los casos, las pérdidas o daifios
resultaban de actos de empleados que efectuaban
operaciones de manipulacién. En consecuencia, no
tendria ninguna aplicacién una clausula por la que los
limites sélo podrian sobrepasarse si el propio empresario
actuaba con intencién o temeridad. En oposicién a esa
opinién, se declaré que habia casos en los que podian
resultar pérdidas o dafios de actos intencionales o
temerarios del personal directivo. En segundo lugar, se
declar6 que las normas uniformes no debian seguir los
instrumentos internacionales relativos al transporte
maritimo, donde el transportista no perdia el derecho a
la limitacién de la responsabilidad por actos de sus
empleados, pues el transportista maritimo podia ejercer
mucho menos control sobre los actos del capitin del
buque y de otros empleados que el empresario de una
terminal sobre los actos de sus empleados. En tercer
lugar, se declaré que si el empresario perdiera el derecho
a la limitacién de la responsabilidad por los actos de sus
empleados, tendria un incentivo para elegirlos con mas
cuidado.

49. Conforme a una tercera opinién, el empresario
debia perder el derecho a la limitacién de la
responsabilidad no sélo cuando actuaban con intencién
o temerariamente sus empleados, sino también cuando
actuaban de esa forma sus representantes y otras
personas cuyos servicios utilizara. Si se hacia una
distincién entre empleados y otras personas contratadas
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por el empresario, el demandante se veria ante la
dificultad de probar quién era la persona que habia
actuado con intencién o temerariamente.

50. La mayoria de las opiniones expresadas coinci-
dieron con la segunda o tercera de las opiniones citadas.
Habida cuenta de la importancia y complejidad de la
cuestién, se decidi6 no adoptar ninguna decisi6n
definitiva en el periodo de sesiones en curso, mantener el
parrafo 1) tal como estaba, y volver a examinar la
cuestién en el periodo de sesiones siguiente.

Pdrrafo 2)

51. Se expresé la opinién de que debia suprimirse el
parrafo 2). Se declar6 que ese parrafo podia exponer al
empresario a una responsabilidad ilimitada en el caso de
actos intencionales o temerarios de las personas que
hubiera contratado, lo que no seria apropiado si en
ultima instancia se decidia permitir, con respecto al
parrafo 1), que se sobrepasara la limitacion de la
responsabilidad sélo si el propio empresario actuaba con
intencién o temeridad. Esto ocurriria, por ejemplo, si se
ejercitara una accién contra una persona contratada por
el empresario por los dafios causados por actos
intencionales o temerarios de esa persona, quien, por lo
tanto, no tendria derecho a limitar su responsabilidad, y
el empresario indemnizara a esa persona por los dafios
que hubiese de pagar. Sin embargo se observé que, en
algunos ordenamientos juridicos, la persona que actuaba
con intencién o temerariamente no tenia ninguna accién
de repeticién contra su empleador y su conducta no
afectaba el derecho del empleador a limitar su propia
responsabilidad. Ademds, se afirmé que el parrafo 2) era
innecesario pues, en la mayoria de los casos, el
demandante ejercitaba su accién contra el empresario y
no contra la persona contratada por éste.

52. Conforme a otra opinién, debia mantenerse el
parrafo 2). Se afirmé que ese parrafo era necesario en
vista de la relacion general que existia entre el articulo 7
y el articulo 8. En la accién que ejercitara un
demandante contra el empresario, el empresario podria
limitar su responsabilidad en virtud del articulo 6 y del
pérrafo 1) del articulo 7. No obstante, el parrafo 1) del
articulo 8 permitia que en algunos casos se sobrepasaran
los limites de responsabilidad. Si se ejercitaba una accién
directamente contra la persona contratada por el
empresario, en virtud del parrafo 2) del articulo 7 esa
persona podria acogerse a la limitacién de la
responsabilidad y a las excepciones que el empresario
podia invocar en virtud de las normas uniformes. El
parrafo 2) del articulo 8 era necesario para completar ese
sistema, permitiendo que en algunos casos se sobre-
pasaran los limites de responsabilidad que podia invocar
esa persona.

53. Conforme a una tercera opinion, se debian fusionar
las disposiciones del articulo 8 y las del articulo 7.
Opiniéndose a esta opinién se sefialé que la estructura de
los articulos 7 y 8 correspondia a la de las Reglas de
Hamburgo y del Convenio Multimodal. No obstante,
refutando ese argumento, se observo que el articulo 8 de
las Reglas de Hamburgo era el resultado de un conjunto

de soluciones de transaccién y daba lugar a 1
eliminacién de la excepcién de negligencia en 1
navegacién para los transportistas, y que, tal vez, ¢
criterio adoptado en ese articulo no era apropiado par:
las normas uniformes sobre responsabilidad de empre
sarios de terminales de transporte; en consecuencia
habia que examinar toda la politica de los limite
infranqueables antes de adoptar una decisién coi
respecto al articulo 8 de las normas uniformes.

54. Otra opinién se expresé en el sentido de que I
decisién con respecto al parrafo 2) dependia de lo que er
tltima instancia se decidiera con respecto al parrafo 1)
Esto es, los empleados, representantes y otras persona:
cuyos servicios utilizara el empresario debian queda
comprendidos en el parrafo 2) en la medida en qu¢
quedaran excluidos del p4rrafo 1).

35. Se expres6 también la opinién de que, dado que e
empresario era responsable de los actos de las persona:
por él contratadas, las normas uniformes debiar

permitir que se ejercitara una accién solamente contra €
empresario.

56. El Grupo de Trabajo decidié mantener el parrafc
2) tal como estaba. Pero observé que, debido a la
relacién que existia entre los parrafos 1) y 2), tal vez
fuera necesario volver a examinar el parrafo 2), segiin la
decision que se adoptara en Gltima instancia con
respecto al parrafo 1).

Articulo 9

57. El Grupo de Trabajo convino en términos
generales en que en las normas uniformes debian figurar
disposiciones relativas a las mercaderias peligrosas. Po1
otra parte, estuvo de acuerdo en principio en que, si las
mercaderias peligrosas se ponian en poder de un
empresario sin que éste fuera informado debidamente de
su caracter peligroso, éste debia estar facultado para
adoptar cualesquiera precauciones que las circunstancias
pudieran requerir a fin de impedir que las mercaderias
pusieran en peligro los bienes o las personas, incluso
dedicindoles una manipulacién e instalaciones de
almacenamiento especiales, y destruyendo las merca-
derias o deshaciéndose de ellas en caso de emergencia.
En tal caso no debia exigirse al empresario que pagara
una indemnizacién por el dafio o la destruccién de las
mercaderias. Ademds, debia ser indemnizado por los
perjuicios que le ocasionaran las mercaderias peligrosas,
incluidos los gastos en que hubiera incurrido al adoptar
esas precauciones. Sin embargo, las opiniones estuvieron
divididas en cuanto a la medida en que las normas
uniformes debian ocuparse de esas materias.

58. El Grupo de Trabajo examin las dos variantes del
articulo 9 contenidas en el documento A/CN.9/
WG.II/WP.58. Se expresé apoyo a la variante 1, porque
era compatible con muchos instrumentos internacio-
nales relativos al transporte y correspondia de cerca a
articulos anilogos de las Reglas de Hamburgo y del
Convenio multimodel. Sin embargo, de acuerdo a otra
opinién, la variante 1 no era aceptable porque imponia
diversas obligaciones al expedidor, incluso obligacione:

ik
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relativas a las marcas, el etiquetado, el embalaje y la
documentacion de las mercaderias peligrosas. Establecia
también que el expedidor seria responsable frente al
empresario de todos los perjuicios ocasionados por esas
mercaderias. No correspondia imponer obligaciones y
responsabilidad al expedidor, porque en muchos casos
no existia ninguna relacién contractual entre el
expedidor y el empresario y, a menudo, estaban de hecho
alejados el uno del otro en la cadena de transporte. Por
otra parte, no era necesario que las normas uniformes se
ocuparan de esas materias. Instrumentos internacionales
relativos al transporte y a las mercaderias peligrosas
imponian obligaciones al expedidor con respecto al
marcado, etiquetado, embalaje y documentacién de las
mercaderias peligrosas; esos instrumentos asi como las
legislaciones nacionales, se ocupaban también de la
responsabilidad del expedidor por los perjuicios
ocasionados por las mercaderias peligrosas.

39. La preferencia general del Grupo de Trabajo se
inclind por el criterio adoptado en la variante 2, puesto
que era menos compleja que la variante 1 y no imponia
obligaciones o responsabilidad al expedidor. Tenia la
ventaja de incitar al expedidor a marcar, etiquetar,
embalar y documentar en forma apropiada las
mercaderias peligrosas sin obligarlo directamente a
hacerlo.

60. Sesugirid que el fondo del parrafo 2) de la variante
1 se incorporara a la variante 2. A ese respecto, el Grupo
de Trabajo examind la propuesta siguiente:

“Si se entregan a un empresario mercaderias
peligrosas que no estin marcadas, etiquetadas,
embaladas o documentadas conforme a las normas o
reglamentos aplicables, internacionales, nacionales o
de otra indole, relativos a mercaderias peligrosas y si,
en el momento en que se le entregan esas mercaderias
el empresario no tiene por otro conducto conoci-
miento de su cardcter peligroso, tendré derecho a:

a) Adoptar todas las precauciones que exijan las
circunstancias del caso inclusive [, cuando las
mercaderias constituyan un peligro real para personas
o bienes,] destruir las mercaderias, transformarlas en
inofensivas o deshacerse de ellas por otros medios, sin
que haya lugar al pago de una indemnizacién por el
dafio o la destruccién de las mercaderias resultante de
esas precauciones; y

b) Percibir una inmdenizacién por todos los
perjuicios ocasionados por esas mercaderias, inclui-
dos, entre otros, los dafios a bienes del empresario, los
gastos que ocasione al empresario adoptar las
medidas a que se hace referencia en el inciso a) y
cualquier responsabilidad en que incurra el empre-
sario frente a terceros derivada de pérdidas o dafios
causados por las mercaderias peligrosas.”

61. Se expres6é la opinién de que la propuesta era
demasiado imprecisa y que se referia a las obligaciones
de marcar, etiquetar, embalar y documentar mercaderias
peligrosas y de indemnizar al empresario por los
perjuicios ocasionados por esas mercaderias, sin
especificar a quién correspondian esas obligaciones. Sin
embargo, la opinién prevaleciente fue que el criterio
general que seguia la propuesta era aceptable.

62. Con respecto al inciso a) de la propuesta se convino
en términos generales en que las palabras entre corchetes
debian conservarse. De esa manera, la facultad del
empresario de destruir las mercaderias o deshacerse de
ellas sin pagar una indemnizacién se limitaria a los casos
en que esas medidas fueran necesarias.

63. Se sugiri6 que las palabras “las normas o
reglamentos aplicables, internacionales, nacionales o de
otra indole” debian reconsiderarse. En el contexto de la
propuesta el uso de esas palabras estaba en pugna con el
empleo de las palabras “ley aplicable” en otras partes de
las normas uniformes, ya que esta Gltima utilizacién se
referia a las normas aplicables a la relacién entre el
empresario y su cliente. Una Gltima sugerencia fue que
en la propuesta esas palabras se sustituyeron por las
palabras “la ley aplicable a las partes”. Sin embargo, a
condicién de que se sustituyeran las palabras “peligro
real” por “peligro inminente”, el inciso a) se estimé
aceptable tal como estaba formulado.

64. Se expres6 la opinién de que el inciso b) debia
suprimirse, ya que la cuestién de la indemnizacién al
empresario debia solucionarse segin la legislacién
nacional. No obstante, la opinién prevaleciente fue que
el inciso debia conservarse, tal vez con algunas
enmiendas.

65. Después de un debate, se convino en términos
generales en que el inciso debia sélo facultar al
empresario para recibir ‘el reembeolso de todos los
gastos que ocasione al empresario adoptar las medidas a
que se hace referencia en el inciso a)”’, y que la referencia
a indemnizacién por otros tipos.de perjuicios debia
suprimirse. Sin embargo, se destac6 que la supresién no
entrafiaba que el empresario no debia ser indemnizado
por esos perjuicios, sino que esa cuestion debia
resolverse segin la ley aplicable. Se expres6 oposicion a
la supresién de la referencia a la indemnizacién por otros
tipos de perjuicios sufridos por el empresario.

Articulo 10
Pdrrafo 1)

66. Se convino en general en que las normas uniformes
debian otorgar al empresario el derecho de retencion
sobre las mercaderias por los costos y las reclamaciones
relacionados con los servicios que hubiere prestado con
respecto a esas mercaderias. Se expresé la opinién de que
el derecho de retencién sélo debia aplicarse a las
mercaderias con las que se relacionaran los costos y las
reclamaciones y no a otras mercaderias del mismo
cliente con las que no se relacionaran. También se opin6
que debia autorizarse la ampliacién del derecho de
retencién a esas otras mercaderias con el consentimiento
del cliente. Pero se observd que el acuerdo entre las
partes de ampliar el derecho de retencién del empresario
podia entrar en conflicto con normas nacionales que
limitaran los acuerdos de este tipo, tales como leyes
relativas a contratos de adhesién. La opinién predomi-
nante fue que el empresario y su cliente debian estar
facultados para ampliar de comiin acuerdo el derecho de
retencién del empresario si ese acuerdo fuera valido
conforme a la ley nacional aplicable. En consecuencia, se
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convino en que debia modificarse la segunda frase del
parrafo 1) de la siguiente manera: “Sin embargo,
ninguna de las disposiciones de la presente Convencién
afectard la validez, conforme a la legislacién nacional, de
cualquier acuerdo contractual que amplie los derechos
de garantia del empresario sobre las mercaderias.”

Pdrrafo 2)
67. El parrafo 2) se consideré aceptable.

Pdrrafo 3)

68. Se convino en general en que el empresario debia
estar facultado para vender las mercaderias sobre las que
habia ejercitado el derecho de retencién. Se expresé la
opinién de que, a fin de lograr uniformidad, las normas
uniformes debian reconocer esa facultad al empresario
en todos los casos. Sin embargo, se observé que el
derecho de venta no existia en algunos ordenamientos
juridicos nacionales. La opinién predominante fue que el
empresario debia estar facultado a la venta sélo en la
medida en que lo autorizara la ley del lugar donde habia
prestado sus servicios. A ese respecto, se mencionaron
los problemas que podrian surgir en los Estados
federales donde la competencia para reglamentar los
asuntos comerciales se dividia entre el gobierno nacional
y las unidades federales.

69. Se observé que la definicibn de mercaderias
contenida en el texto del articulo 1 preparado por el
Grupo de Trabajo en su noveno periodo de sesiones®
abarcaba contenedores, remolques, chasis, gabarras o
cualquier elemento andlogo de transporte o embalaje. A
menudo, esos elementos pertenecian a otras personas y
no a los duefios de las mercaderias transportadas en los
mismos. Por ejemplo, una gran proporcién de los
contenedores que se empleaban en el transporte
pertenecian a empresas privadas de alquiler. También se
observé que, algunas veces, los empresarios recibian
vagones ferroviarios, y se pregunto si estaban compren-
didos en la definicién de mercaderias y, en consecuencia,
podian ser objeto del derecho de venta.

70. En general hubo acuerdo en que se debia proteger a
los duefios de los elementos de transporte o embalaje
cuando el empresario ejercitaba el derecho de venta.
Conforme a una opinién, esos elementos debian
excluirse de la aplicacién del articulo 10. Seglin otra
opinién, no debia autorizarse al empresario a ejercitar el
derecho de venta con respecto a uno de esos elementos
sin el consentimiento de su duefio. No obstante, la
opinién predominante fue que debia exigirse al
empresario que notificara la venta que se proponia
realizar al duefio del elemento, a fin de que éste pudiera
adoptar las medidas necesarias para proteger sus
derechos. A ese respecto, se sugirié que se modificara la
segunda frase del parrafo 3), donde se exigia al
empresario que hiciera los esfuerzos razonables para
notificar al duefio de las mercaderias que se proponia
vender, de modo que se exigiera al empresario que
también hiciera los esfuerzos razonables para notificar al
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duefio “del elemento de transporte o embalaje, tal com
el contenedor, en el que las mercaderias se transportan
almacenan”. Sin embargo, se expres6 la opinién de qu
no era necesario referirse especialmente al duefio d
elemento, ademds del duefio de las mercaderias, pues es
elemento estaba comprendido en la definicién d
“mercaderias” tal como fue formulada por el Grupo d
Trabajo en su noveno periodo de sesiones. En cambic
era suficiente sustituir las palabras *“su duefio”, qu
figuraban en la segunda frase del parrafo 3), por la
palabras ‘“sus duefios”. Pero esa sugerencia no fu
aceptada.

71. Se observé que no siempre el empresario podri
identificar y notificar al duefio de las mercaderias que s
proponia vender. Ademads, en muchos casos, podri
haber otras personas ademds del duefio que tuviera
intereses econémicos en las mercaderias. Por consi
guiente, se expres6 la opinién de que debia exigirse a
empresario que notificara la venta que se proponii
realizar no sélo al duefio de las mercaderias sino tambiéi
a la persona de quien las habia recibido. Conforme
otra opinién, debia también obligarse al empresario :
notificar a la persona que estaba facultada a recibir la
mercaderias de manos del empresario. Pero se expreso I
preocupacién de que si se ampliaban las categorias d
personas a las que debia notificarse aumentaria la carg:
para el empresario, asi como el riesgo de que dejara di
notificar a una persona que debia haber sido notificada
omisién que le impediria ejercitar el derecho de venta
Tras un debate, se convino en general en que debi:
exigirse al empresario que hiciera esfuerzos razonable:
para notificar al duefio de las mercaderias, a la person:
de quien las habia recibido y a la persona facultada par:
recibirlas de manos del empresario.

72. Se aceptd en general que el empresario quedar:
debiendo el producto de la venta. Pero se sefialé que er
algunos ordenamientos juridicos, esas ventas erar
efectuadas por Organos judiciales, y que eran eso!
6rganos quienes distribuian el producto de la venta y nc
la persona en cuyo beneficio se habian vendido la:
mercaderias. Con respecto a la cuestion de las personas ¢
quienes debia quedar debiendo el empresario, se expres¢
la opinién de que la solucién de esa cuestién debi:
dejarse a la legislacién nacional. Tras un debate, quedc¢
decidido que debia modificarse la tercera frase de
parrafo 3) de la siguiente manera: “El empresaric
quedarid debiendo segun corresponda el saldo de
producto de la venta que exceda de las sumas que st
debian més los gastos que razonablemente hay:
acarreado la venta”.

73. Con respecto a la tltima frase del pérrafo 3), st
planted la cuestion de si las normas uniformes debiar
prever que el derecho de venta se tramitaria de
conformidad con los procedimientos previstos en la ley
nacional. Se expresé la opinién de que, si las normas ne
lo hacian, tendrian que enunciar procedimiento:
detallados para la tramitacién de la venta, lo que no er:
conveniente. Era preferible que las normas establecierar
simplemente como en la tltima frase del parrafo 3), un:
norma de eleccion de la ley aplicable para determinar e
ordenamiento juridico cuyas normas regirian lo
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procedimientos para el ejercicio del derecho de venta. Se
expresd la opinién de que ese resultado ya se habia
logrado en la primera frase, donde se estipulaba que el
derecho de venta debia ejercerse ‘“‘con arreglo a” la
legislacién del lugar donde se habian prestado los
servicios del empresario, y que debia suprimirse la
dltima frase. Tras deliberar se decidi® mantener la
ultima frase y suprimir las palabras ‘““con arreglo a” de la
primera frase.

74. De conformidad con el debate precedente, se
convino en general en que debian eliminarse los
corchetes que contenian el parrafo 3) y que el parrafo
debia decir lo siguiente:

“3) A fin de obtener la suma necesaria para
satisfacer su crédito, el empresario estara facultado
para vender las mercaderias sobre las que ha
ejercitado el derecho de retencién estipulado en el
presente articulo en la medida en que lo autorice la
legislacién del lugar donde se ejercié [la guarda y se
efectuaron las operaciones]. Antes de ejercitar el
derecho a vender las mercaderias, el empresario hara
los esfuerzos razonables para notificar la venta que se
propone realizar al duefio de las mercaderias, a la
persona de quien las ha recibido y a la persona
facultada para recibirlas de manos del empresario. El
empresario quedard debiendo segiin corresponda el
saldo del producto de la venta que exceda de las sumas
que se debian al empresario, mds los gastos que
razonablemente haya acarreado la venta. El derecho a
vender se ejercitard en otros aspectos de conformidad
con la legislacién del lugar donde se ejercid [la guarda
y se efectuaron las operaciones].”

Articulo 11
Pdrrafo 1)

75. Seexpresoé la opinién de que el plazo indicado en el
parrafo 1) para dar aviso al empresario de la pérdida o el
dafio (a més tardar el primer dia laborable siguiente a la
fecha en que las mercaderias se entregaran a la persona
facultada para recibirlas) en algunas casos, podria
resultar demasiado breve, y que seria preferible estipular
un plazo de tres dias laborables. No obstante, el Grupo
de Trabajo consider6 que el péarrafo 1) era aceptable tal
como estaba redactado.

Pdrrafo 2)

76. Se expresé la opinién de que el plazo para dar aviso
al empresario de la pérdida o el dafio no manifiestos
debia contarse a partir de la fecha en que las mercaderias
se entregaran a la persona facultada para recibirlas. De
esa forma, el empresario podria saber el momento en
que expiraria ese plazo y naceria la presuncién salvo
prueba en contrario de la falta de aviso. Esa certidumbre
no existiria si el plazo para dar aviso comenzaria a correr
en la fecha en que las mercaderias llegaran a su destino
final, pues no siempre al empresario podria saber
cuindo esto sucedia.

77. Sin embargo, predominé la opinién de que el plazo
para dar aviso debia correr a partir de la fecha en que las
mercaderias llegaran a su destino final. En apoyo de esa
opinién se indic6 que solamente en ese momento las
mercaderias serian objeto de inspeccién, y por lo tanto,
podria descubrirse la pérdida o el dafio y darse aviso al
empresario. Se convino en que el plazo para dar aviso
debia ser de siete dias.

78. A fin de proteger al empresario en caso de que las
mercaderias llegaran a su destino final mucho tiempo
después de que salieran de la terminal del empresario, el
aviso debia darse, en todos los casos, dentro de un plazo
més extenso, por ejemplo, 45 dias, que correria a partir
de la fecha en que las mercaderias se entregaran a la
persona facultada para recibirlas. De esta manera, el
empresario tendria cierta certeza con respecto al
momento en que naceria la presuncién salvo prueba en
contrario de la falta de aviso. No obstante, hubo
oposicién a que se estipulara un plazo de notificacién
tan largo.

79. El Grupo de Trabajo convino en suprimir la dltima
frase del parrafo 2), que figuraba entre corchetes.

80. El texto del parrafo 2) aprobado por el Grupo de
Trabajo fue el siguiente:

“2) Cuando la pérdida o el dafio no sean
manifiestos, se aplicardn igualmente las disposiciones
del pérrafo 1) si no se da aviso dentro de un plazo de
siete dias consecutivos contados a partir de la fecha en
que las mercaderias lleguen a su destino final, pero en
ningin caso después de que hayan transcurrido 45
dias consecutivos contados a partir de la fecha en que
se entregaron a la persona facultada para recibirlas.”

81. Se observé que la duracién de los plazos de
notificacién convenidos no correspondia a los plazos de
notificacién previstos en el Convenio de Varsovia,
modificado por el Protocolo de La Haya.

Pdrrafos 3) y 4)

82. Se consider6 que los péarrafos 3) y 4) eran
aceptables.

Pdrrafo 5)

83. Hubo acuerdo en general en que las normas
uniformes debian exigir que se diera aviso al empresario
de la demora en la entrega de las mercaderias. También
se convino en general en que las normas debian estipular
que el empresario no debia pagar ninguna indemniza-
cién por los perjuicios resultantes de la demora a menos
que se le huiera dado aviso de la misma dentro del plazo
previsto.

84. Se expresd la opinién de que el plazo dentro del que
debia darse aviso de la demora debia contarse a partir de
la fecha en que las mercaderias llegaran a su destino
final, a fin de seguir el mismo criterio adoptado en el
pérrafo 2). No obstante, predominé la opinién de que el
plazo debia contarse a partir de la fecha en que las
mercaderias se entregaran a la persona facultada para
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recibirlas. En apoyo de esa opinidn, se observé que era
légico que el plazo para dar aviso de la demora en la
entrega de las mercaderias comenzara en el momento de

la entrega y no cuando las mercaderias llegaran a su
destino final.

85. Con respecto a la duracién del plazo para dar aviso
de la demora, se expresé la opinién de que las normas
uniformes debian adoptar el plazo de 60 dias previsto en
las Reglas de Hamburgo y en el Convenio Multimodal.
Sin embargo, la opinién predominante fue que, debido a
la situacidn estdtica de las mercaderias en una terminal,
se justificaba un plazo més breve, de 21 dias.

Pdrrafo 6) a)

86. El Grupo de Trabajo convino en que la disposicién
del inciso a) del parrafo 6) relativa a la forma del aviso
debia aplicarse a todos los avisos y peticiones que debian
cursarse en virtud de las normas uniformes, y que en el
articulo 1 debia incluirse una disposicion susceptible de
esa aplicacion general. Pero esa decisién volvié a
considerarse cuando el Grupo de Trabajo examiné el
articulo 1 (véanse los parrafos 136 a 140, infra).

Pdrrafo 6) b)

87. El Grupo de Trabajo convino en suprimir la
disposicién del inciso b) del parrafo 6) pues trataba
cuestiones que excedian del Ambito de aplicacidn de las
normas uniformes.

Articulo 12
Pdrrafo 1)

88. Se observd que, en algunos ordenamientos
juridicos, los plazos de prescripcion podian interrum-
pirse por otros medios sin necesidad de iniciar un
procedimiento judicial o arbitral. Por consiguiente, se
sugiri6 que las normas uniformes estipularan que el
plazo de prescripcién contemplado en el parrafo 1) se
interrumpiria de conformidad con la legislacién nacional
aplicable. Sin embargo, la opinién prevaleciente fue que
el parrafo debia conservarse tal como estaba, para
establecer una norma uniforme con respecto a los
medios por los que podia interrumpirse el plazo de
prescripcion.

Pdrrafos 2), 3) y 4)

89. Se estimé que los parrafos 2), 3) y 4) eran
aceptables.

Pdrrafos 5)

90. Se expresd la opinién de que el parrafo 5) era
innecesario y debia suprimirse. Sin embargo, la opinion
prevaleciente fue que, desde el momento en que el
transportista u otra persona podian quedar expuestos a
acciones por parte de los cargadores después de que
hubiera expirado el plazo de prescripcién establecido en
el parrafo 1) para las acciones contra el empresario, el
parrafo era necesario a fin de que pudieran entablar una

accién de repeticién contra el empresario no obstani
haber transcurrido ese plazo de prescripcién.

91. Se expres6 la opinién de que el plazo de 90 dia
mencionado en el parrafo 5) debia comenzar cuando s
notificase al transportista o a otra persona con derecho
ejercer una accién de repeticién la demanda en que s
ejercitase la accibn en su contra. Esto daria :
transportista o a la otra persona tiempo para iniciar un
accién de repeticién separada contra el empresario, |
para incluir al empresario en la accién entablada en s
contra, si lo permitiesen las normas procesales aplicable
de la legislacién nacional. Si el plazo de 90 dias n
comenzaba hasta que la persona que intentaba I
repeticiobn hubiera sido declarada responsable, ¢
empresario podia quedar expuesto a acciones d
repeticion durante un plazo demasiado largo. Si
embargo, de acuerdo a otra opinién seria aceptable qu
el plazo de 90 dias comenzara cuando el transportista, 1
otra persona que intentara la repeticién, fuera declarad¢
responsable a raiz de una accién entablada contra él, ¢
hubiera satisfecho la reclamacién en la que se fundé I:
accién, siempre que se notificara al empresario dentro di
un plazo razonable que se habia entablado la acciér
contra esa persona. En contra de dicha exigencia d«
notificacién, se observé que tal vez los abogados nc
especialistas, que representaran al transportista o a otr:
persona contra quien se hubiera entablado una accién ¢
intentara ejercer una accién de repeticién contra e
empresario, no estuvieran al tanto de la necesidad d¢

notificar al empresario que se habia entablado es:
accion.

92. Después de un debate, se convino en conservar e
parrafo 5) incorporando las palabras entre corchetes
sustituir las palabras “o la persona” por ‘“‘u otrs
persona’’ y afiadir el siguiente texto al final del parrafo:

“... siempre que se notifique dentro de un plazc
razonable al empresario cada vez que se entabl¢
contra el transportista u otra persona una accién que¢
pueda dar lugar a una accién de repeticién contra e
empresario.”

93. El Grupo de Trabajo convino en que la referenciz
del parrafo 5) a la fecha en que se haya satisfecho lz
reclamacién en la que se fund6 la accién contra l:
persona que intentaba la repeticién se referia a le
satisfacciéon de la reclamacién después de iniciada lz
accion.

Articulo 13
94. El articulo 13 se juzgd aceptable.

95. Se observé que a menudo, las operaciones d¢
manipulacién en tierra eran efectuadas por compaiiia:
de aviacién para otras compaiiias de aviacién ¢
manipuladores en tierra, en un aeropuerto, en virtud de
contratos por los que la parte que realizaba la
operaciones de manipulacién en tierra se obligaba :
indemnizar a la aerolinea en el caso de que un cargado:
entablara una accién contra ella. Conforme a eso
contratos, la limitacién de la responsabilidad de la partt
que garantizara la indemnidad era la misma que I

R A R T




‘Segunda parte. Estudios e informes sobre cuestiones concretas 129

limitacién prevista en el sistema del Convenio de
Varsovia. Se sefiald que esos arreglos no entrarian en
conflicto con las normas uniformes. Incluso, si la parte
que realizaba las operaciones de manipulacién en tierra
estuviera sujeta, en virtud del articulo 6 de las normas
uniformes, a limites de responsabilidad inferiores a los
previstos en su contrato con la aerolinea, estaria
autorizada, en virtud del pérrafo 2) del articulo 13, a
someterse a limites superiores.

96. En relacién con el parrafo 2), se observéd que el
empresario no podia reducir ninguna de las obligaciones
o responsabilidades que le imponian las normas, aun
cuando ampliara otras obligaciones o responsabilidades.

97. Se manifest6 la opinién de que debia suprimirse el
pérrafo 2) porque, al no permitir también al transpor-
tista que ampliara su responsabilidad, no trataba con
igualdad a empresarios y transportistas. No obstante, se
sefiald6 que los transportistas podrian ampliar su
responsabilidad en virtud de los instrumentos inter-
nacionales que les eran aplicables.

Articulo 14

98. Se opind que el articulo 14 no constituia un medio
suficiente para fomentar la uniformidad en la interpreta-
ci6én de las normas uniformes. Se afirmé que el articulo
debia establecer también que los informes del Grupo de
Trabajo y la Comisién relativos a la elaboracién de las
normas uniformes debian ser utilizados como guia para
su interpretacion. En contra de esta opinion se afirmé
que los travaux préparatoires de un texto juridico
constituian s6lo una guia para la interpretacién y su
papel variaba seglin los distintos ordenamientos
juridicos. Después de un debate, hubo acuerdo general
en que, si las normas uniformes eran aprobadas en
forma de convencion, el articulo 14 podia aceptarse tal
como estaba formulado.

99. Seexpresé la opinién de que también seria deseable
elaborar un mecanismo para promover la uniformidad si
las normas uniformes eran aprobadas en forma de ley
modelo. Hubo acuerdo general en que el informe del
periodo de sesiones de la Comision en que se aprobara la
ley modelo debia recomendar que, al aplicar dicha ley
modelo, los Estados tuvieran en cuenta su caracter
internacional y la conveniencia de fomentar la
uniformidad internacional en la solucién de las
cuestiones a las que se referia.

Articulo 15

100. Se manifestd la opinién de que, si las normas
uniformes eran aprobadas en forma de convencién, las
palabras “o de cualquier ley de [este Estado] [uno de
esos Estados] relativa al transporte internacional de
mercaderias” debian suprimirse, dado que si se producia
un conflicto entre una disposicién de la convencién y la
legislacién nacional, esta viltima debia subordinarse a la
convencién. Oponiéndose a esta opinién se afirmé que
debia mantenerse la frase, ya que en algunos
ordenamientos juridicos las disposiciones de los instru-

mentos internacionales sobre limitacién de la responsa-
bilidad de los transportistas por via maritima estaban
incorporadas al ordenamiento juridico nacional por
medio de leyes y esas disposiciones debian prevalecer
sobre las normas uniformes. El Grupo de Trabajo
decidié poner esas palabras entre corchetes.

Articulo 16
101. El articulo 16 se juzgé aceptéble.

Articulo 17

102. Se sugiri6 que las normas uniformes no sélo
debjan prever un procedimiento para modificar la
limitacién de la responsabilidad, sino que también
debian contener una cldusula general de revisién. Sin
embargo, el Grupo de Trabajo convino en general en
que, por el momento, las normas debian prever
solamente un procedimiento para modificar los limites
de la responsabilidad.

103. Hubo acuerdo en general en no conservar la
version del articulo 17, que estaba destinada a una ley
modelo, ya que las legislaturas nacionales adoptaban
criterios diferentes para la modificacién de los limites de
la responsabilidad. No obstante, se sugirié6 que, si se
adoptaban como una ley modelo, las normas debian
sefialar de algin modo a la atencién de los Estados la
conveniencia de ajustar periédicamente esos limites.

104. Se convino en términos generales en que, si las
normas uniformes se adoptaban como una convencién,
la limitacidn de la responsabilidad debia modificarse en
un procedimiento de revisién, y no por la aplicacién
automatica de un indice de precios. En consecuencia,
debia suprimirse la variante 1 de la versi6n del articulo
17 destinada a una convencién. Al examinar en qué
forma se podia estructurar un procedimiento de revisién,
el Grupo de Trabajo tomé en cuenta los enfoques
adoptados en la variante 2 del articulo 17 destinado a
una convencién, asi como el Protocolo de 1984 que
modifica el Convenio internacional sobre responsabili-
dad civil por dafios causados por la contaminacion de las
aguas del mar por hidrocarburos, de 1969. En los
parrafos siguientes se enuncian las caracteristicas del
procedimiento de revisién convenido por el Grupo de
Trabajo.

105. La Comisién debia servir como el érgano dentro
del cual tendrian lugar los procedimientos para
enmendar la limitacién de la responsabilidad. El
Secretario General debia incluir en el programa del
periodo de sesiones siguiente de la Comisién una
propuesta para enmendar la limitacién de la responsa-
bilidad a peticién de una cuarta parte de los Estados
Contratantes, o cuando se revisara la limitacién de la
responsabilidad en un instrumento relativo al transporte
internacional indicado por las normas uniformes (por
ejemplo, las Reglas de Hamburgo, el Convenio
Multimodal, el Convenio de Varsovia y los instrumentos
que se ocupan del transporte ferroviario y por carretera).
Sin embargo, se expres6 la inquietud de que con este
ultimo criterio la limitacién fijada en las normas
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uniformes se revisara con demasiada frecuencia. Hubo
acuerdo en general en que no debia adoptarse la
disposicién que figura en el inciso b) del parrafo 1) de la
versién del articulo 17 destinada a una convencién que
contenia la variante 2.

106. Ademds de los miembros de la Comisién, los
Estados Contratantes que no fueran miembros debian
estar facultados para participar en las reuniones que se
celebraran para enmendar la limitacién. Pero sélo los
Estados contratantes debian estar facultados para votar
sobre la propuesta de enmendar la limitacién.

107. En las normas uniformes debia figurar una lista
no taxativa de criterios que debian tenerse en cuenta al
determinar la cuantia en que habia de ajustarse la
limitacién. Esos criterios debian incluir, por ejemplo, la
cuantia en la que habia cambiado la limitacién en un
instrumento relativo al transporte internacional; el valor
de las mercaderias manipuladas por los empresarios; el
costo de la mano de obra y los servicios pertinentes; las
tasas de seguros, incluidas las tasas por los seguros que
cubrian las lesiones relacionadas con el empleo sufridas
por los trabajadores; el nivel medio de los dafios y
perjuicios a que se condenaba a los empresarios y los
gastos de electricidad, combustibles y otros servicios
publicos. Los costos mencionados debian determinarse
sobre una base internacional. A ese respecto podia
obtenerse asistencia de los 6rganos internacionales o de
las organizaciones comerciales pertinentes.

108. Para aprobar la propuesta de modificar la
limitacién debia requerirse el apoyo de las dos terceras
partes de los Estados contratantes presentes y votantes.

109. Una enmienda adoptada por el procedimiento
anterior debia darse por aceptada al término de un plazo
de 18 meses después de que hubiera sido notificada a los
Estados contratantes por el Secretario General, a menos
que dentro de ese plazo por lo menos una tercera parte
de los Estados que eran Estados contratantes al
momento de la aprobacién de la enmienda comunicasen
al Secretario General que no la aceptaban. Se indic6 que
el plazo de 18 meses era necesario a fin de que la
enmienda fuera examinada por los 6rganos legislativos
nacionales. La enmienda que se tuviera por aceptada de
esa manera debia entrar en vigor para todos los Estados
contratantes 18 meses después de su aceptacion.

110. El Grupo de Trabajo acepté también los
parrafos 5) y 6) de la variante 2 de la version del articulo
17 destinada a una convencidn, con la sustitucién de los
6 meses que figuraban entre corchetes en el parrafo 6)
con 12 meses.

111. No se debia considerar ninguna enmienda de la
limitacién antes de que transcurrieran cinco afios a
partir de la fecha en la que la convencién se abriera a la
firma.

112. El Secretario de la Comisién declaré que
consultaria con los 6rganos competentes de las Naciones
Unidas para cerciorarse de que no se plantearia ningin
problema a raiz de la funcién que habia de desempefiar

la Comisién en virtud del procedimiento de revisié
descrito, y que informaria al respecto al Grupo «¢
Trabajo en su periodo de sesiones siguiente.

Articulo 1
.Definicion de “‘empresario”

113.  Se expresé6 la opinién de que la definicién d
“empresario” no debia fundarse en conceptos com
“guarda” o “el cuidado, la custodia y el control”, com
las tres variantes de formulaciones de la definici6:
redactadas por el Grupo de Trabajo en su noven
periodo de sesiones’. En primer lugar, el significado d
€sos conceptos no era claro. En segundo lugar, tendian
describir el régimen juridico aplicable a un empresario, *
no era satisfactorio definir el objeto de un régime:
juridico mediante una referencia al régimen mismo. Ei
lugar de incorporar esos conceptos, la definicién debi:
fundarse en las caracteristicas ficticas del empresario di
una terminal y en las funciones que cumplia.

114. Sin embargo, conforme a otra opinién, si bien k
definicién de empresario no debia referirse a la guarda ¢
al cuidado, la custodia y el control como a la
obligaciones primarias del empresario, debia indicar qu«
esos conceptos estaban comprendidos en los servicios
relacionados con el transporte que prestaba el empre
sario.

115. Una tercera opinién fue que la definicién debiz
referirse al cuidado, la custodia y el control como a la
obligacién primaria del empresario, y al hecho de presta
o hacer prestar servicios relacionados con el transporte
como a una obligacién secundaria. En contra de esto s¢
indic6 que la definicién no debia referirse a obligaciones
primarias y secundarias. Ademds, si el concepto de
cuidado, custodia y control comprendia el almacena-
miento de las mercaderias, era incorrecto estimar que
eso constituia una obligacién primaria del empresario.
Las terminales de transporte modernas cumplian a
menudo servicios entre los que no figuraba basicamente
el almacenamiento de las mercaderias.

116. Se expresé la opinién de que la definicién de
empresario debia referirse a la relacion contractual entre
las partes, por ejemplo, mencionando un acuerdo o
entendimiento del empresario con respecto a las
mercaderias.

117. Se sugiri6 que la definicién debia mencionar el
hecho de que el empresario tomaba a su cargo las
mercaderias, y referirse también al lugar en que el
empresario prestaba sus servicios; de otra forma, el
alcance de las normas uniformes seria demasiado
amplio. Ese lugar debia comprender una zona bajo el
control del empresario. De acuerdo con otra opinién,
debia abarcar también una zona respecto de la cual el
empresario tuviera derecho de acceso o de uso, ya que a
veces un empresario prestaba servicios en una zona que
no estaba bajo su control, como cuando se comprometia
a prestar servicios para su cliente y celebraba un
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subcontrato con otra persona que de hecho prestaria los
servicios.

118. Se expres6 la opinién de que debia excluirse de la
definicion de ‘‘empresario” el mero traslado de
mercaderias entre un transportista y otra persona o entre
dos transportistas. Esa opinién fue resistida.

119. Se indic6 que las normas uniformes debian
aplicarse tinicamente respecto de mercaderias objeto de
transporte internacional. Esa restriccién debia figurar en
la definicién de “empresario”. Sin embargo, de acuerdo
con otra opinién, las normas debian aplicarse fueran o
no las mercaderias objeto de transporte internacional. A
ese respecto se sefiald que, cuando las mercaderias se
depositaban en una terminal en espera de su venta, era
posible que no se supiera si iban o no a ser transportadas
a otro pais. Ademds, en algunas zonas, la destinacién
originalmente prevista podia cambiarse mientras las
mercaderias estaban en transito, cambiando de carécter
internacional del transporte. Esos casos demostraban la
inconveniencia de adoptar como criterio para la
aplicacién de las normas el que las mercaderias fueran o
no objeto de transporte internacional.

120. Se sefialé que el requisito de que las mercaderias
fueran objeto de transporte internacional figuraba en el
inciso b) del parrafo. 1) del articulo 2. Las opiniones
estuvieron divididas en cuanto a si era necesario incluir
el requisito tanto en la definiciéon de “empresario” del
articulo 1 como en el articulo 2. Se manifesté el parecer
de que no convenia hacerlo constar dos veces. En favor
de suinclusién en el articulo 1, se indic6 que era util que
la definicién de ‘“‘empresario” contuviera los factores
esenciales relativos al 4mbito de aplicacion de las
normas uniformes. Era preferible que el requisito
figurara en el articulo 1, y no en el articulo 2, a fin de
separarlo del requisito territorial expresado en el
inciso a) del parrafo 1) del articulo 2. De acuerdo con
otra opinién, se incluyera o no el requisito en el
articulo 1, debia mencionarse en el articulo 2 puesto que
en este articulo estaria expresado mas claramente. Una
tercera opinién fue que el requisito debia figurar sélo en
el articulo 2.

121. Se sugiri6 que en la definicién de “‘empresario” se
aclarara la intencién de hacer referencia uinicamente a
personas que efectuaran operaciones de terminal como
actividad profesional o comercial.

122. E! Grupo de Trabajo constituyé un grupo de
redaccién, integrado por los representantes de Ale-
mania, Republica Federal de, China, Estados Unidos y
Francia, con el objeto de que redactara una definicién de
“empresario” teniendo en cuenta las opiniones que se
habian expresado. El grupo de redaccién presentd al
Grupo de Trabajo la sigiente propuesta de definicién:

“Por ’empresario’ se entiende toda persona que
actuando en el ejercicio de su profesién se hace cargo
de mercaderias objeto de transporte internacional a
fin de prestar o de hacer prestar servicios relacionados

con el transporte de esas mercaderias en una zona
bajo su control o a la que tenga derecho de acceso o
uso. Sin embargo, no se considerar4 empresario a una
persona [:

a) Respecto a las mercaderias que haya de
transferir de un transportista a otra persona o de un
transportista a otro sin que medie almacenamiento, ni

b) En la medida en que sea responsable de las
mercaderias como transportista 0 como empresario de
transporte multimodal en virtud de la ley aplicable
relativa al transporte.”

123.  El vista de las diferencias de opinién en cuanto a si
el requisito de que las mercaderias fueran objeto de
transporte internacional debia incluirse en el articulo 1 o
en el articulo 2, se decidi6 poner entre corchetes las
palabras “objeto de transporte internacional” y afiadir a
esas palabras una nota a pie de pégina para aclarar que
los corchetes sélo tenian por objeto poner de relieve la
cuestién de dénde era mdis apropiado incluir esas
palabras.

124, Se convino en mantener entre corchetes el
inciso a), debido a la diferencia de opiniones sobre si
las personas a que se hacia referencia en ese inciso
debian excluirse de la definicién de ‘“empresario”.
Asimismo, se convino en afiadir las palabras “o de un
medio de transporte a otro”, después de las palabras “de
un transportista a otro”, a fin de incluir el caso en que
las mercaderias se trasladaban de un medio de
transporte perteneciente a una persona a otro medio de
transporte perteneciente a la misma persona.

125. Qued6 entendido que el Grupo de Trabajo que,
segin el inciso a), el traslado de mercaderias sin
interrupcién quedaria al margen de la aplicacién de las
normas. Varias delegaciones opinaron que las normas
no debian aplicarse en el caso de que las mercaderias se
descargaran de un medio de transporte y se colocaran en
el suelo durante un breve periodo, simplemente en
espera de que llegara el medio de transporte al que
habian de transferirse, siempre que no hubiera
‘“almacenamiento”. Conforme a otra opinién, sin
embargo, - el trasbordo directo (transferencia) sin
interrupcién de las mercaderias debia entrar en el &mbito
de aplicacién de las normas.

126. La finalidad del inciso b) era excluir de la
definicién de “empresario’ a una persona en la medida
en que sus servicios estuvieran sujetos a normas juridicas
que regularan el transporte. Se expresé la opinién de que
debia eliminarse la referencia al empresario de
transporte multimodal. Sin embargo, hubo acuerdo
general en que debia mantenerse esa referencia, pues un
empresario de transporte multimodal que estuviera
sujeto a normas juridicas que regularan esa forma de
transporte no debia estar sujeto a las normas uniformes.

127. Por lo demis, el Grupo de Trabajo considerd
aceptable la propuesta.
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Definicion de “‘servicios relacionados
con el transporte”’

128. Se convino en general en que la definicién de
“servicios relacionados con el transporte’ debia ser la
siguiente:

“Por ‘servicios relacionados con el transporte’ se
entiende el almacenamiento, el depésito, la carga, la

descarga, la estiba, el arrumaje, el entablado y la
trinca.” '

Definicidn de ““mercaderias’

129. Se convino en general en que la definicién de
“mercaderias’ debia ser la siguiente:

“El término ‘mercaderias’ comprende todo contene-
dor, remolque, chasis, gabarra, paleta, vagdén de
ferrocarril o cualquier elemento andlogo de transporte
o embalaje, si no ha sido suministrado por el
‘empresario.”

130. No fue aceptada la sugerencia de que se
reemplazaran las palabras “si no ha sido suministrado
por el empresario” por “‘si ha sido suministrado por el
cliente”. Segiin otra sugerencia, esas palabras debian
reemplazarse por ‘“‘que no sea propiedad del empresa-
rio”, pues los empresarios a veces suministraban para
uso de sus clientes contenedores que pertenecian a
empresas que alquilan contenedores; las palabras “si no
ha sido suministrado por el empresario” podian inducir
a interpretar que las normas no se aplicaban respecto de
esos contenedores. El Grupo de Trabajo no acept6 esa
sugerencia.

Definicion de ““transporte internacional”

131. El Grupo de Trabajo examiné la siguiente
definicién de “transporte internacional”, preparada por
el Grupo de Trabajo en su noveno periodo de sesiones®:

“Por ‘’transporte internacional’ se entiende todo
transporte en que el lugar de partida y el lugar de
destino estén situados en dos Estados diferentes [; sin
embargo, si el transporte de las mercaderias se efectia
en etapas separadas que son objeto de contratos

~individuales de transporte, y en la medida en que ello
ocurra, el término ’transporte internacional’ abarcaré
s6lo aquellas partes del transporte respecto de las
cuales el lugar de partida y el lugar de destino estén
situados en Estados diferentes].”

132. Se expresaron opiniones dispares respecto del
significado de las palabras “todo transporte en que el
lugar de partida y el lugar de destino estén situados en
dos Estados diferentes”. Seglin una interpretacion, el
transporte era internacional si el lugar efectivo de
destino se encontraba en un Estado que no fuera el del
lugar de partida. Se sefialé6 que, interpretadas de esa
manera, las palabras no eran aceptables. No se sabria si
el transporte era internacional hasta que las mercaderias
llegaran a destino y, por consiguiente, el empresario no
sabria si estaba o no sujeto a las normas uniformes.

8A/CN.9/275, pérr. 30.

133. Segin otra interpretacién, el transporte er
internacional si, conforme al contrato de transporte, ¢
lugar de partida y el lugar de destino estaban situados e
dos Estados diferentes. Se expresé la opinién de que
interpretada de ese modo, la definicién podria discorda
con las definiciones de ‘‘transporte internacional’
establecidas en instrumentos relativos al transport
internacional. Era preferible que en las norma
uniformes se hiciera referencia a esas definiciones e1
lugar de establecer otras.

134. Se expres6 la opinién de que debia mantenerse Iz
parte de la definicién que figuraba entre corchetes a fir
de aclarar que, en el caso de un transporte efectuado er
distintas etapas, las mercaderias que se encontrasen er
una terminal se considerarian objeto de transporte
internacional sélo si en el contrato relativo a la etapa del
transporte de las mercaderias hacia la terminal o desde
ésta, se estipulase que el lugar de partida y el lugar de
destino de dicha etapa del transporte estaban situados en
dos Estados diferentes. Segun otra opinidn, esa parte de
la definicién debia suprimirse, dado que complicaba el
texto en forma innecesaria. Ademds, en muchos casos el
empresario no estaba al tanto de cudles eran los lugares
de partida y destino previstos en los contratos relativos a
cada etapa del transporte. La opinién predominante fue
que se suprimiese esa parte de la definicién.

135. Se sugiri6 que la definicién podria resultar mas
clara y aceptable si se estipulase nicamente que las
mercaderias se considerarian objeto de transporte
internacional si, al hacerse cargo de ellas, el empresario
pudiera comprobar que los lugares de partida y destino
estaban situados en dos Estados diferentes. Se observé
que en la mayoria de los casos el destino de las
mercaderias ya se conoceria cuando éstas llegasen a la
terminal y que, por lo general, el empresario estaria en
condiciones de determinar, sobre la base de los
documentos enviados con las mercaderias o de las
marcas que ostentasen, si dichas mercaderias eran objeto
de transporte internacional. En general, el Grupo de
Trabajo estuvo de acuerdo con este criterio y decidi6
adoptar una definicién en los siguientes términos:

“Por ‘’transporte internacional’ se entiende todo
transporte respecto del cual se indique expresamente,
en el momento en que el empresario se hace cargo de
las mercaderias, que el lugar de partida y el lugar de
destino estdn situados en dos Estados diferentes.”

Formas del aviso o de la solicitud

136. El Grupo de Trabajo examiné la siguiente
disposicién, que fue propuesta para incorporarla al
articulo 1:

“Toda notificacién o solicitud cursada de conformi-
dad con esta [Ley] [Convencién] podr4 hacerse en
cualquier forma por la que quede constancia de la
informacidn que contenga.”

137. Se expresé la opinién de que el requisito
relacionado con la forma de la notificacién .y de la
solicitud se aplicase a todas las notificaciones y
solicitudes que debian cursarse en virtud de las normas
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uniformes y que la disposicién propuesta era aceptable.
Segin otra opinién, sin embargo, no debia exigirse
ninguna forma en particular para algunas notificaciones
y solicitudes, como el aviso de la pérdida o el dafio
manifiestos de las mercaderias conforme al parrafo 1)
del articulo 11, y la peticibn de entrega de las
mercaderias mencionada en el parrafo 4) del articulo 5.
Debia permitirse que esos avisos se hicieran oralmente.
Otras notificaciones si debian ajustarse a ciertos
requisitos de forma, como la notificacién de la venta de
las mercaderias conformes al parrafo 3) del articulo 10y
el aviso de la demora previsto en el parrafo 5) del
articulo 11. Por consiguiente, se sugirié que en lugar de
incluir en el articulo 1 un requisito susceptible de
aplicacién .general en cuanto a la forma de la
notificacién o la solicitud, cada vez que en las normas
uniformes se hiciese referencia a una notificacién o a una
solicitud, se indicase si debia cursarse en una forma
determinada. Segin otra opinidn, la cuestién de la forma
de la notificacién sélo era pertinente en el caso de los
avisos cursados con arreglo al articulo 11 y debia
tratarse en el marco de dicho articulo; no debia
estipularse ninguna forma en particular para las dem4s
notificaciones o solicitudes ¢fectuadas con arreglo a las
normas uniformes.

138. Se observé que la formulacién utilizada en
relacién con los avisos o notificaciones debia mantenerse
constante en todo el texto de las normas uniformes.

139. Se sugiri6 que se examinara la posibilidad de
incluir en las normas uniformes una disposicién donde
se estableciera si se consideraba que la notificacién habia
sido dada en el momento de la expedicién o en el
momento de la recepcién.

140. Tras un debate, el Grupo de Trabajo decidié
mantener la disposicién propuesta para el articulo 1,
aunque sustituyendo las palabras “podrd hacerse en
cualquier forma” por “se hard en una forma”, y
estipular que dicha disposicién no debia aplicarse a los
avisos de la pérdida o el dafio manifiestos conforme al
parrafo 1) del articulo 11. El Grupo de Trabajo también
decidié que este texto figurase entre corchetes con miras
a seguir examinando la cuestién. Se pidio a la secretaria
que considerara la posibilidad de enmendar el pérrafo 1)
del articulo 11 a fin de precisar que, si se daba
inmediatamente, el aviso oral era suficiente en caso de
pérdida o dafio manifiestos.

Articulo 2

141. Se expresé en general preferencia por la variante 2
del articulo 2, tal como fue redactada por el Grupo de
Trabajo en su noveno periodo de sesiones®. Se observo
que con arreglo a la variante 1 se planteaba un problema
en cuanto al momento en que las mercaderias tenian que
encontrarse en el territorio de un Estado Contratante.

142. También se planteé si debia examinarse la
posibilidad de incluir una disposicién por la que un
Estado se obligaria a reconocer y aplicar las normas
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uniformes sélo con respecto a aquellos de sus
empresarios de terminales que consintieran en someterse
a las normas y fueran reconocidos como empresarios de
terminales internacionales. Se sefialé que era posible que
la adopci6én de un mecanismo semejante influyera en la
actitud de los Estados con respecto a algunas normas de
fondo. Se convino en que se examinaria una disposicién
de esa indole en una etapa ulterior.

Padrrafo 1

143. Se sugiri6 que, si las normas uniformes se
adoptaban como convencién, la convencidn se aplicara
s6lo si tanto el empresario como su cliente eran
nacionales de Estados contratantes. Esa sugerencia no
fue adoptada.

144. El debate del Grupo de Trabajo con respecto al
inciso b) se expone en los pérrafos 120, 122 y 123 supra.
A la luz de ese debate, se decidié colocar entre corchetes
el inciso b).

Pdrrafo 2)

145. Habida cuenta de que el Grupo de Trabajo
decidi6 que, para que las normas uniformes se aplicaran,
las mercaderias debian ser objeto de transporte
internacional en el momento en que el empresario las
tomara a su cargo, se convino en general en que no debia
conservarse la parte del parrafo 2) donde se contemplaba
el caso en que las mercaderias pasaban a ser objeto de
transporte internacional después de recibidas.

146. Se expresé la opinién de que la presuncién
prevista en el parrafo 2) para el caso en que las
mercaderias que se encontraban en una terminal dejaban
de ser objeto de transporte internacional era til.
Ayudaria a resolver los problemas que se plantearian
cuando no estuviera claro si la pérdida o dafio ocurrié
antes o después de que las mercaderias dejaron de ser
objeto de transporte internacional. Ademds, en el
Convenio de Varsovia figuraba también una presuncion
aniloga en términos generales a la prevista en el
pérrafo 2).

147. Sin embargo, la opinién prevaleciente fue que el
péarrafo 2) debia suprimirse en su totalidad. Se afirmé
que, si las mercaderias estaban sujetas a las normas
uniformes cuando las tomaba a su cargo el empresario,
debian seguir sujetas a ellas incluso si més tarde dejaban
de ser objeto de transporte internacional. En caso de que
el parrafo se conservara, el cliente podria modificar el
régimen juridico aplicable a las mercaderias cambiando
su destinacién. Ademds, la materia de la que se ocupaba
el parrafo debia ser resuelta por los tribunales nacionales
y no por las normas uniformes.

Pdrrafo 3)

148. Se expresé la opinién de que el parrafo 3) debia
suprimirse. No era necesario a la luz de la decisién
adoptada con respecto a la definicién de ‘“‘transporte
internacional’’. Por otra parte, en el caso normal de un
empresario organizado como entidad juridica indepen-
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diente, se podia plantear cudl seria la categoria de
personal cuyo conocimiento era pertinente para deter-
minar si el empresario sabia que las mercaderias eran
objeto de transporte internacional.

149. De acuerdo a otra opinién, el parrafo debia
conservarse a fin de proteger al empresario cuando no
podia saber que las mercaderias eran objeto de
transporte internacional.

150. Después de un debate, se decidié conservar el
pérrafo 3), enmendado en el siguiente sentido:

“No obstante, esta [Ley] [Convencién] no se aplicard
en los casos en que el empresario pruebe que no sabia
o no podia saber que las mercaderias eran objeto de
transporte internacional.”

Articulo 3

151. El Grupo de Trabajo examind la versién del
articulo 3 que habia preparado en su noveno periodo de
sesiones!®,

Pdrrafo 1)

152. Se sefialé que un empresario que se hubiera
obligado a prestar servicios para su cliente y hubiera
subcontratado la prestaciéon de esos servicios quedaria
comprendido en las palabras “tome [las mercaderias] a
su cargo”. '

153. Se acord6 que el parrafo 1) dijera lo siguiente:

“El empresario serd responsable de las mercaderias
desde el momento en que las tome a su cargo hasta
que las entregue a la persona facultada para recibirlas
o las ponga a su disposicién.”

Pdrrafo 2)

154. Se planteé la cuestiéon de si el parrafo 2) era
necesario en vista de las definiciones de ‘“‘empresario” y
de “‘servicios relacionados con el transporte” adoptadas
por el Grupo de Trabajo.

155. Tras un debate, se convino en eliminar el parrafo
2). :
Articulo 4

156." Por falta de tiempo, el Grupo de Trabajo no pudo
examinar el articulo 4.

19/A/CN.9/275, pérr. 45.

III. Otras cuestiones y labor futura

157.  El Secretario de la Comisién recordé la decisién :
que habia llegado 1a Comisién en su 19.° periodo di
sesiones en el sentido de que el 11.° perfodo de sesione;
del Grupo de Trabajo “se celebrara en 1987 en una fech:
que fijaria la Secretaria, que permitiera la transmisién ¢
los gobiernos, a fin de que formularan observaciones, de
texto de las normas uniformes sobre la responsabilidac
de los empresarios de terminales de transporte, que s¢
esperaba que estuviera terminado para ese periodo de
sesiones, asi como la recepcién de las observaciones cor
tiempo suficiente para presentarlas a la Comisién en su
21.° periodo de sesiones, que se celebrard en 1988
El Secretario seiialé que, para poder ajustarse a es¢
mandato, el 11.° periodo de sesiones del Grupo de
Trabajo debia celebrarse en octubre de 1987 a més
tardar.

158. Se expresé la opinién de que el 11.° periodo de
sesiones debia celebrarse en mayo o junio de 1987. Se
manifest6 un parecer contrario a la celebracién del
periodo de sesiones en esos meses, pues no habria tiempo
suficiente para que las delegaciones celebraran las
consultas necesarias con medios gubernamentales e
industriales.

159. Recibié mas apoyo la propuesta de que el periodo
de sesiones se celebrara en septiembre u octubre de 1987.
Se sefial6, empero, que si el periodo de sesiones se
celebraba en esos meses los gobiernos no podrian
formular y presentar observaciones sobre el texto
elaborado por el Grupo de Trabajo a tiempo para que la
Comisidn las examinara en su 21.° periodo de sesiones.

160. La propuesta mas ampliamente respaldada fue la
de que el 11.° periodo de sesiones se celebrara en enero
de 1988. Se indico que, en ese caso, el texto elaborado
por el Grupo de Trabajo no podria ser examinado por la
Comisién hasta su 22.° periodo de sesiones, que se
celebraria en 1989. Se observé que no era conveniente
dejar pasar un periodo tan prolongado entre el momento
en que se terminara el texto y el momento en que lo
examinara la Comisién.

161. Tras un debate, el Grupo de Trabajo decidié
recomendar a-la Comisién que el 11.° periodo de
sesiones del Grupo de Trabajo se celebrara en Nueva
York en enero de 1988.
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