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Introduccion

1. En su 29° periodo de sesiones, celebrado en 19961, la Comision de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI) estudié una propuesta de
que incluyera en su programa de trabajo un examen de las practicas y leyes actuales en
materia de transporte maritimo internacional de mercancias, con miras a determinar la
necesidad de elaborar normas uniformes en aquellos dmbitos en que no existieran
dichas normas y a fin de lograr una mayor uniformidad en las leyes2.

2. En aquel periodo de sesiones se dijo a la Comisidon que las leyes nacionales y
los convenios internacionales existentes dejaban importantes lagunas sobre diversas
cuestiones que representaban un obstaculo para la libre circulaciéon de mercancias y
aumentaban el costo de las operaciones. El empleo creciente de medios electronicos
de comunicacion en el transporte de mercancias agravaba aun mas las consecuencias
de esas leyes fragmentarias y dispares y hacia sentir también la necesidad de
elaborar disposiciones uniformes que regularan las cuestiones concretas que
planteaba la utilizacion de las nuevas tecnologias3.

3. En ese periodo de sesiones, la Comisiéon decidié que la Secretaria reuniera
informacion, ideas y opiniones sobre los problemas que surgian en la practica, asi
como sobre las posibles soluciones al respecto, con miras a presentar posteriormente
un informe a la Comisién. Se convino en que para recoger toda esa informacion
deberian consultarse muy diversas fuentes, no sélo los gobiernos, sino también las
organizaciones internacionales que representaban a los sectores comerciales del
ramo de los transportes maritimos de mercancias, tales como el Comité Maritimo
Internacional (CMI), la Cémara de Comercio Internacional (CCI), la Union
Internacional de Seguros de Transporte, la Federacion Internacional de Asociaciones
de Expedidores de Carga, la Camara Naviera Internacional y la Asociacion
Internacional de Puertos#.

4. En su 31° periodo de sesiones, celebrado en 1998, se declar6 ante la Comision,
en nombre del CMI, que éste acogia con beneplécito la invitaciéon a que cooperara
con la Secretaria para recabar opiniones de los sectores interesados en el transporte
internacional de mercancias y para preparar un analisis de esa informacion.

5. En el 32° periodo de sesiones de la Comision, celebrado en 1999, se comunico
en nombre del CMI que se habia pedido a un grupo de trabajo del CMI que
preparara un estudio sobre una amplia variedad de cuestiones relativas al derecho
internacional del transporte con miras a determinar los aspectos en que se requeria
unificacidén o armonizacion por parte de los sectores comerciales interesados?.

6.  En ese periodo de sesiones se inform6 también a la Comision de que el grupo
de trabajo del CMI habia enviado un cuestionario a todas las organizaciones
miembros del CMI representativas de un gran nimero de ordenamientos juridicos.
El objetivo del CMI, una vez recibidas las respuestas al cuestionario, consistia en

L Documentos Oficiales de la Asamblea General, quincuagésimo primer periodo de sesiones,
Suplemento N° 17 (A/51/17).

2 Ibid., parr. 210.

3 Ibid., parr. 211.

4 Ibid., parr. 215.

5 Ibid., quincuagésimo cuarto periodo de sesiones, Suplemento N° 17 (A/54/17), parr. 413.
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crear un subcomité internacional que se encargara de analizar los datos y sentar las
bases de la labor futura de armonizacion del régimen del transporte internacional de
mercancias. E1 CMI asegurd a la Comision que le brindaria su asistencia para la
preparacion de un instrumento de armonizaciéon universalmente aceptable®.

7. En su 33° periodo de sesiones, celebrado en 2000, la Comision tuvo a su
disposicion un informe del Secretario General sobre la posible labor futura en
materia de derecho del transporte (A/CN.9/476), en el que se consignaba el
desarrollo de la labor que llevaba a cabo el CMI en colaboracion con la Secretaria.
También se le presentd verbalmente un informe en nombre del CMI. En
colaboracién con la Secretaria, el grupo de trabajo del CMI habia iniciado una
investigacion basada en un cuestionario dirigido a las organizaciones integrantes del
CMI que abarcaba diferentes ordenamientos juridicos. También se sefald que, al
mismo tiempo, se habia celebrado una serie de mesas redondas con objeto de
determinar la naturaleza de la labor futura con organizaciones internacionales que
representaban a diversos sectores comerciales. En esas reuniones se puso de
manifiesto que el apoyo de esos sectores al proyecto y su interés por éste no habian
disminuido.

8. El 6 de julio de 2000, en el contexto del 33° periodo de sesiones de la
Comisidn, se celebrdé en Nueva York un coloquio sobre el derecho del transporte,
organizado conjuntamente por la Secretaria y el CMI. El coloquio tuvo por objeto
reunir ideas y las opiniones de los expertos sobre los problemas que se planteaban
en el transporte internacional de mercancias, en particular en materia de transporte
maritimo, y determinar cuestiones relativas al derecho del transporte que la
Comision pudiera considerar dignas de examen en el futuro y, en la medida de lo
posible, sugerir soluciones.

9. En el curso del coloquio, la mayoria de los oradores reconocieron que las
normas de derecho interno y los convenios internacionales vigentes contenian
importantes lagunas sobre cuestiones como el funcionamiento de los conocimientos
de embarque y las cartas de porte maritimo, la relacion de esos documentos de
transporte con los derechos y obligaciones entre el vendedor y el comprador de las
mercancias y la posicion juridica de las entidades que financiaban a una de las
partes en el contrato de transporte. En general hubo consenso en que, debido a los
cambios que habian traido consigo el desarrollo de los transportes multimodales y el
comercio electronico, era necesario reformar el régimen juridico del transporte con
objeto de regular todos los contratos de transporte, tanto si se aplicaban a una o mas
modalidades de transporte como si se celebraban de forma electronica o por escrito.
Entre las cuestiones que se plantearon para tener en cuenta en el proceso de reforma
figuraban las de formular definiciones mas exactas de las funciones,
responsabilidades, derechos y obligaciones de todas las partes interesadas y
enunciar con mas claridad cuando se suponia que se perfeccionaba la entrega, las
normas para regular los casos en que no quedaba claro en qué etapa de la operacion
de transporte se habia perdido o dafiado la carga, las disposiciones o el régimen de
responsabilidad aplicables, asi como los limites financieros de responsabilidad, y la
incorporacion de disposiciones encaminadas a prevenir el empleo fraudulento de los
conocimientos de embarque.

¢ Ibid., parr. 415.
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10. En su 34° periodo de sesiones, celebrado en 2001, la Comision tuvo a su
disposicion un informe del Secretario General (A/CN.9/497) que habia sido
preparado atendiendo a la solicitud de la Comision”.

11. En ese informe se resumian las opiniones y sugerencias emanadas hasta ese
momento de las deliberaciones del Subcomité Internacional del CMI. No se
presentaron los detalles de las posibles soluciones legislativas porque el Subcomité
los estaba estudiando. El informe tenia por objeto ayudar a la Comisién a
determinar los aspectos principales y el alcance de las posibles soluciones y decidir
de qué manera deseaba proceder al respecto. Entre las cuestiones consignadas en el
informe para regular en el futuro instrumento figuraban las siguientes: el ambito de
aplicacion del instrumento, el periodo de responsabilidad del porteador, las
obligaciones del porteador, la responsabilidad del porteador, las obligaciones del
cargador, los documentos de transporte, el flete, la entrega al consignatario, el
derecho de supervision de las partes interesadas en la carga durante el transporte, la
transferencia de derechos sobre mercancias, la parte que tenia derecho a interponer
una demanda contra un porteador, y el plazo limite para tal demanda.

12. En el informe se sugeria que las consultas celebradas por la Secretaria en
cumplimiento del mandato que le encomend6 la Comision en 1996 indicaban que ya
se podia iniciar la preparacion de un instrumento internacional, posiblemente de la
categoria de un tratado internacional, encaminado a modernizar el derecho del
transporte teniendo en cuenta los Gltimos adelantos tecnoldgicos como el comercio
electronico, y a solucionar los problemas juridicos del transporte maritimo
internacional de mercancias determinados por la Comision. El CMI estaba
progresando en la elaboracion de posibles soluciones legislativas, y para diciembre
de 2001 se esperaba haber preparado un texto preliminar con proyectos de posibles
soluciones, conjuntamente con opciones y comentarios, para un futuro instrumento
legislativo.

13. Tras un debate, la Comision decidid establecer un grupo de trabajo que se
denominaria “Grupo de Trabajo sobre el Derecho del Transporte” para que
examinara el proyecto. Se esperaba que la Secretaria preparara para el Grupo de
Trabajo un documento de trabajo preliminar que contuviera proyectos de posibles
soluciones para un futuro instrumento legislativo, con variantes y observaciones,
que estaba a cargo del CMI.

14. En cuanto al alcance de la labor, tras algiin debate la Comision decidié que en
el documento de trabajo que se presentara al Grupo de Trabajo se trataran cuestiones
relacionadas con la responsabilidad. La Comisiéon decidié también que las
deliberaciones del Grupo de Trabajo abarcaran en un principio las operaciones de
transporte de puerto a puerto; no obstante, el Grupo de Trabajo tendria libertad para
estudiar si seria conveniente y viable ocuparse también de las operaciones de
transporte de puerta a puerta, o de determinados aspectos de esas operaciones vy,
segun los resultados de esos estudios, recomendar a la Comision una ampliacion
apropiada del mandato del Grupo de Trabajo. Se indicd6 que debian tenerse
cuidadosamente en cuenta también las soluciones incorporadas en el Convenio de
las Naciones Unidas sobre la Responsabilidad de los Empresarios de Terminales de
Transporte en el Comercio Internacional (Viena, 1991). Se convino asimismo en que
la labor se llevase a cabo en estrecha colaboracion con organizaciones

7 1bid., quincuagésimo sexto periodo de sesiones, Suplemento N° 17 (A/56/17), parrs. 319 a 345.
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intergubernamentales interesadas en el tema del derecho de transporte (como la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), la
Comision Economica para Europa (CEPE) y otras comisiones regionales de las
Naciones Unidas y la Organizacion de los Estados Americanos (OEA)), asi como
con organizaciones no gubernamentales internacionales.

15. En su 35° periodo de sesiones, celebrado en Nueva York en junio de 2002, la
Comision tuvo a su disposicion el informe del noveno periodo de sesiones del
Grupo de Trabajo sobre el Derecho del Transporte, celebrado en Nueva York del 15
al 26 de abril de 2002, durante el cual se inicid6 el examen del proyecto
(A/CN.9/510). En ese periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo emprendidé un
examen preliminar de las disposiciones del proyecto de instrumento sobre derecho
del transporte que figuraba en el anexo de la nota de la Secretaria
(A/CN.9/WG.III/WP.21). El Grupo de Trabajo también tuvo a su disposicion las
observaciones preparadas por la CEPE y la UNCTAD, que se reproducian en el
anexo de la nota de la Secretaria (A/CN.9/WG.III/WP.21/Add.1). Por falta de
tiempo, el Grupo de Trabajo no concluyd su examen del proyecto de instrumento,
que se ultimara en su décimo periodo de sesiones. La Comision sefiald que se habia
pedido a la Secretaria que preparara disposiciones revisadas del proyecto de
instrumento basandose en las deliberaciones y decisiones del Grupo de Trabajo
(A/CN.9/510, parr. 21). La Comision expresé su reconocimiento al Grupo de
Trabajo por la labor que ya habia realizado?.

16. La Comision observd que el Grupo de Trabajo, consciente del mandato que le
habia encomendado la Comision® (y en particular del hecho de que la Comisién
habia decidido que el Grupo de Trabajo estudiara inicialmente las operaciones de
transporte de puerto a puerto, pero que tenia libertad para estudiar si seria
conveniente y factible tratar de abordar también las operaciones de transporte de
puerta a puerta, o ciertos aspectos de esas operaciones), habia adoptado el criterio
de que seria conveniente incluir también en sus debates las operaciones de puerta a
puerta y abordar esas operaciones formulando un régimen que resolviera todo
conflicto entre el proyecto de instrumento y las disposiciones que rigieran el
transporte terrestre en los casos en que el transporte maritimo fuera complementado
por uno o mas tramos terrestres (las consideraciones del Grupo de Trabajo sobre la
cuestion del alcance del proyecto de instrumento figuran expuestas en los
parrafos 26 a 32 del documento A/CN.9/510). Se sefiald asimismo que el Grupo de
Trabajo consideraba util continuar sus deliberaciones sobre el proyecto de
instrumento asumiendo provisionalmente que abarcaria las operaciones de
transporte de puerta a puerta. Por consiguiente, el Grupo de Trabajo habia pedido a
la Comision que aprobara este enfoque (A/CN.9/510, parr. 32).

17. Con respecto al alcance del proyecto de instrumento, varias delegaciones se
declararon firmemente partidarias de dicha hipétesis de trabajo conforme a la cual el
proyecto de instrumento abarcaria las operaciones de transporte de puerta a puerta.
Se sefiald6 que la armonizacién del régimen legal de los transportes de puerta a
puerta era una necesidad practica, habida cuenta de que cada vez eran mas
frecuentes las situaciones en que los transportes (en particular los transportes de
mercancias en contenedores) se regian por contratos de puerta a puerta. Si bien no
hubo objeciones frente a esta ampliacion del alcance del proyecto de instrumento, se

8 Ibid., quincuagésimo séptimo periodo de sesiones, Suplemento N° 17 (A/57/17), parr. 222.
9 Ibid., quincuagésimo sexto periodo de sesiones, Suplemento N° 17 (A/56/17), parr. 345.
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opind en general que, para continuar sus deliberaciones, el Grupo de Trabajo debia
recabar la participacion de organizaciones internacionales como la Unidn
Internacional de Transportes por Carretera, la Organizacion Intergubernamental para
el Transporte Internacional por Ferrocarril (OTIF) y de otras organizaciones
internacionales que se ocupaban del transporte terrestre. Se invitdé al Grupo de
Trabajo a que examinara los peligros que podia entrafiar el hecho de hacer
extensivas las reglas del transporte maritimo al transporte terrestre, y a que, al
elaborar el proyecto de instrumento, tuviera en cuenta las necesidades concretas del
transporte terrestre. La Comisién invitd también a los Estados miembros y
observadores a incluir a expertos en transporte terrestre en las delegaciones que
participaran en las deliberaciones del Grupo de Trabajo. Ademas, la Comision invitd
al Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte) y al Grupo de Trabajo IV
(Comercio Electronico) a que coordinaran sus trabajos en lo relativo a la
documentacion de transporte desmaterializada, es decir, electronica. Si bien se
convino en general en que el proyecto de instrumento previera mecanismos
apropiados para evitar posibles conflictos entre el proyecto de instrumento y otros
instrumentos multilaterales (en particular los instrumentos que contenian reglas
imperativas aplicables a los transportes terrestres), se expreso la opinién de que el
hecho de evitar esos conflictos no seria suficiente para garantizar una amplia
aceptacion del proyecto de instrumento, a menos que éste previera disposiciones de
fondo en que se establecieran reglas aceptables a la vez para el transporte maritimo
y para el transporte terrestre. Se invitd al Grupo de Trabajo a estudiar la posibilidad
de que el proyecto de instrumento previera conjuntos de reglas separados pero
vinculados entre si (algunas de cuyas reglas pudieran ser de caracter facultativo)
para el transporte maritimo y el transporte por carretera. Tras un debate, la
Comisidn aprobo la hipotesis de trabajo de que el proyecto de instrumento abordara
las operaciones de transporte de puerta a puerta, a reserva de que se reexaminara el
ambito de aplicacion del proyecto de instrumento una vez que el Grupo de Trabajo
hubiera estudiado las disposiciones de fondo del proyecto de instrumento y hubiera
adoptado una concepciéon mas completa de su funcionamiento en un contexto de
puerta a puertalo,

18. El Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte), integrado por todos los
Estados Miembros de la Comision, celebrd su décimo periodo de sesiones en Viena
del 16 al 20 de septiembre de 2002. Asistieron al periodo de sesiones representantes
de los siguientes Estados Miembros del Grupo de Trabajo: Alemania, Argentina,
Austria, Brasil, Camerun, Canada, China, Colombia, Espafia, Estados Unidos de
América, Federacion de Rusia, Francia, India, Iran (Republica Islamica del), Italia,
Japén, Kenia, Lituania, México, Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte,
Rumania, Singapur, Sudan, Suecia y Tailandia.

19. También asistieron observadores de los siguientes Estados: Argelia, Australia,
Dinamarca, Eslovaquia, Filipinas, Finlandia, Ghana, Grecia, Jamahiriya Arabe
Libia, Kuwait, Libano, Noruega, los Paises Bajos, Peri, Republica Arabe Siria,
Reptblica de Corea, Senegal, Suiza, Tunez, Turquia, Ucrania y Yemen.

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

10 Ibid., quincuagésimo séptimo periodo de sesiones, Suplemento N° 17 (A/57/17), parr. 224.
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II.

a) Sistema de las Naciones Unidas: Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), y Organizacion Maritima
Internacional (OMI);

b) Organizaciones intergubernamentales: La Comisiéon Europea, la
Organizacion Intergubernamental para el Transporte Internacional por Ferrocarril
(OTIF) y la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdémicos (OCDE);

¢) Organizaciones no gubernamentales internacionales invitadas por la
Comision: La Asociacion Europea de Estudiantes de Derecho, la Asociacion de
Transporte Multimodal Internacional (IMTA), la Camara Naviera Internacional, el
Comité Internacional de Transportes Ferroviarios (CIT), el Comité Maritimo
Internacional (CMI), el Consejo Maritimo Internacional del Baltico (BIMCO), la
Federacion Internacional de Asociaciones de Expedidores de Carga (FIATA), el
Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion y el Instituto
Iberoamericano de Derecho Maritimo.

21. El Grupo de Trabajo eligi6 los siguientes miembros de la Mesa:
Presidente: Sr. Rafael Illescas (Espaifia)
Relator: Sr. Walter De Sa Leitdo (Brasil)

22. El Grupo de Trabajo tuvo ante si los siguientes documentos:
a)  Programa provisional (A/CN.9/WG.III/WP.22);

b) Anteproyecto de instrumento sobre el transporte maritimo de mercancias:
Nota de la Secretaria (A/CN.9/WG.III/WP.21);

¢)  Anteproyecto de instrumento sobre el transporte maritimo de mercancias:
Nota de la Secretaria (A/CN.9/WG.III/WP.21/Add.1);

d) Propuesta del Canada (A/CN.9/WG.III/WP.23).
23. El Grupo de Trabajo aprob¢ el siguiente informe:

1.  Eleccion de la Mesa.

2. Aprobacion del programa.

3. Preparacion de un proyecto de instrumento sobre el derecho del
transporte.

4. Otros asuntos.

5. Aprobacion del informe.

Deliberaciones y decisiones

24. El Grupo de Trabajo prosiguio su examen de las disposiciones del proyecto de
instrumento que figura en el anexo a la nota de la Secretaria
(A/CN.9/WG.III/WP.21). Las deliberaciones y conclusiones del Grupo de Trabajo
pueden verse reflejadas en la seccién III a continuacion.
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A.

Debate general

25. En preparacion del actual periodo de sesiones del Grupo de Trabajo, el
Gobierno del Canadad presentd una propuesta (A/CN.9/WG.III/WP.23) sobre el
alcance y la estructura del proyecto de instrumento. A raiz del debate mantenido en
el noveno periodo de sesiones del Grupo de Trabajo sobre el dambito de aplicaciéon
del proyecto de instrumento en lo relativo al transporte de puerta a puerta o de
puerto a puerto, se presentaron las tres opciones siguientes: 1) continuar trabajando
sobre el proyecto de instrumento existente, pero agregar a su texto una reserva que
permita a los Estados contratantes optar por aplicar o no el articulo 4.2.1 y las reglas
pertinentes relativas al transporte de mercancias anterior o posterior al transporte
maritimo; 2) continuar trabajando sobre el proyecto de instrumento existente,
incluido el articulo 4.2.1, pero insertar, después de las palabras “disposiciones de
una convencion internacional”, en el articulo 4.2.1b), las palabras “o de derecho
interno”; o 3) revisar el proyecto de instrumento existente agregandole sendos
capitulos sobre disposiciones comunes, el transporte maritimo de mercancias (de
puerto a puerto), el transporte maritimo de mercancias y otros modos de transporte
anteriores o posteriores al transporte maritimo (de puerta a puerta), y las clausulas
finales y reservas, con una disposicién que autorice reservas expresas sobre el
capitulo del transporte de puerto a puerto y el capitulo del transporte de puerta a
puerta.

26. El Grupo de Trabajo acogi6 con beneplécito esta contribucion al debate sobre
el ambito de aplicacion del proyecto de instrumento, pero puso en duda la
oportunidad de celebrar un debate sobre las opciones propuestas para la estructura
del proyecto de instrumento. Hubo adhesiones al parecer de que un analisis en
profundidad del ambito de aplicacion resultaria prematuro, particularmente habida
cuenta de que se habia pedido a la Secretaria que preparara un documento de
antecedentes sobre este tema para que fuera examinado en un futuro periodo de
sesiones del Grupo de Trabajo. Se indic6 que tal vez fuera prematuro examinar en
profundidad la cuestion o elegir una opcién, pero convendria que las variantes
presentadas en la propuesta del Canada formaran parte, junto con otras opciones
posibles, del documento de antecedentes sobre el ambito de aplicacion que se
presentara en un futuro periodo de sesiones del Grupo de Trabajo.

27. El Grupo de Trabajo decidié continuar el debate sobre la cuestion de la
responsabilidad, tratada en el capitulo 6 del proyecto de instrumento, tras lo cual se
examinarian las cuestiones relativas al periodo de responsabilidad, planteadas en el
capitulo 4. El Grupo de Trabajo convino en estudiar de forma general las cuestiones
del ambito de aplicacion al examinar la cuestion conexa del periodo de
responsabilidad, tratada en el capitulo 4 (véase el parrafo 123 infra).

28. En wun intercambio preliminar de opiniones con representantes de
organizaciones internacionales dedicadas al transporte terrestre, el Grupo de Trabajo
oy6 observaciones del representante de la Organizacion Intergubernamental para el
Transporte Internacional por Ferrocarril (OTIF) y del Comité international des
transports ferroviaires (CIT), que se adhirieron a la idea de establecer normas
globales que rigieran el transporte multimodal, siempre y cuando se tuvieran
debidamente en cuenta las situaciones en que hubiera transporte unimodal, por
ejemplo, por carretera, por ferrocarril y por vias de navegacion interior. En este
contexto, se expresd interés por la opcidn 3) de la propuesta del Canada (para la
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continuacion de este intercambio de opiniones, véanse el parrafo 124 y los anexos I
y Il infra).

Examen de los proyectos de articulo
Proyecto de articulo 6 (Responsabilidad del porteador)

29. El texto del proyecto de articulo 6 examinado por el Grupo de Trabajo era el
siguiente:

“6.1 Base de la responsabilidad

6.1.1 El porteador es responsable de la pérdida derivada de la pérdida de las
mercancias o de los dafios sufridos por éstas, asi como del retraso en la entrega,
si el hecho que causd la pérdida, el dafio o el retraso se produjo durante el
periodo de responsabilidad del porteador segun se define en el articulo 4, a no
ser que pruebe que no es culpa suya ni de ninguna otra persona mencionada en
el articulo 6.3.2 a) lo que ha causado la pérdida, el dafio o el retraso, o lo que ha
contribuido a ello.

6.1.2 [A pesar de lo dispuesto en el articulo 6.1.1, el porteador no es
responsable de la pérdida, del dafio o del retraso derivados o resultantes de:

a)  actos, negligencia o culpa del capitan, un marinero, el piloto u
otros empleados del porteador en la navegacién o en la administracién del
buque;

b)  un incendio en el buque, a menos que haya sido causado por culpa
o connivencia del porteador].

6.1.3 A pesar de lo dispuesto en el articulo 6.1.1, si el porteador demuestra que
la pérdida de las mercancias o los dafios sufridos por éstas o el retraso en su
entrega ha sido originado por uno de los sucesos que se citan a continuacién, se
presumird, a falta de prueba en contrario, que ni su culpa ni la de una parte
ejecutante ha originado ni ha contribuido a originar esa pérdida, esos dafios o ese
retraso.

1) [Fuerza mayor], guerra, hostilidades, conflicto armado, pirateria,
terrorismo, motines y tumultos civiles;

i)  restricciones de cuarentena; injerencia de gobiernos, dirigentes de
autoridades publicas, o particulares [incluida la injerencia por proceso juridico
o en virtud de é1] o impedimentos creados por las partes actores mencionadas;

iii) acto u omisién del cargador, de la parte controladora o del
consignatario;

iv)  huelgas, cierre patronal, interrupcion del trabajo o reduccion
voluntaria del ritmo laboral;

v)  salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el mar;

vi) pérdida de volumen o peso o cualquier otra pérdida o dafio que se
deba a calidad, defecto o tara inherentes de las mercancias;
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vii) insuficiencia o estado defectuoso del embalaje o del marcado;
viii) defectos ocultos no detectables con una diligencia razonable.

ix) manipulacidn, carga, estibado o descarga de las mercancias por el
cargador, la parte controladora o el consignatario o en su nombre;

x)  actos del porteador o de una parte ejecutante de conformidad con
las facultades conferidas por los articulos 5.3 y 5.5 cuando las mercancias se
hayan convertido en un peligro para personas, bienes o medio ambiente o
hayan sido sacrificadas;

[xi) riesgos, peligros y accidentes del mar o de otras aguas navegables;]

6.1.4 [Si la pérdida, los dafios o el retraso de la entrega se deben en parte a un
incidente del cual el porteador no es responsable y en parte a un incidente del
cual el porteador es responsable, el porteador sera responsable de toda la
pérdida, de los dafios o del retraso en la entrega excepto en la medida en que
demuestre que una parte concreta de la pérdida ha sido originada por un
incidente del cual no es responsable].

[Si la pérdida, los dafios o el retraso en la entrega se deben en parte a un
incidente del cual el porteador no es responsable y en parte a un incidente del
cual el porteador es responsable, entonces el porteador:

a)  sera responsable de la pérdida, los dafios o del retraso en la entrega en la
medida en que la parte que recabe la indemnizacion por las pérdidas, los dafios o
el retraso demuestre que se ha debido a uno o mas incidentes de los cuales es
responsable el porteador; y

b)  no seré responsable de la pérdida, de los dafios o del retraso en la entrega
en la medida en que el porteador demuestre que es atribuible a uno o mas
incidentes respecto de los cuales el porteador no es responsable.

Si no hay factores que permitan efectuar la distribucion general, entonces el
porteador sera responsable de la mitad de la pérdida, de los dafios o del retraso
en la entrega].

6.2 Calculo de la indemnizacion

6.2.1 Cuando el porteador sea responsable de la pérdida de las mercancias o de
los dafios sufridos por éstas, la indemnizacién que proceda abonar se calculara
con referencia al valor de dichas mercancias en el lugar y el momento de la
entrega segun el contrato del transporte.

6.2.2 El valor de las mercancias se fijara segin su precio de intercambio o, si
dicho precio no existiera, segin su precio de mercado o, si no existiera el precio
de intercambio del producto ni el precio del mercado, por referencia al valor
normal de las mercancias del mismo tipo y de la misma calidad en el lugar de
entrega.

6.2.3 En caso de pérdida o de dafo de las mercancias y con excepcion de lo
que se dispone en el articulo 6.4, el porteador no sera responsable del pago de
ninguna indemnizacion a reserva de lo previsto en los articulos 6.2.1 y 6.2.2.

6.3 Responsabilidad de las partes ejecutantes



A/CN.9/525

6.3.1 a) Una parte ecjecutante queda sujeta a las obligaciones y
responsabilidades impuestas al porteador en virtud del presente instrumento, y
tiene derecho a ejercer los derechos y a disfrutar de las inmunidades que se
reconocen al porteador en el presente instrumento i) durante el periodo en el que
tiene la custodia de las mercancias; y ii) en cualquier otro momento, en la
medida en que esté participando en el cumplimiento de cualquiera de las
actividades previstas por el contrato de transporte.

b)  Si el porteador conviene en asumir responsabilidades diferentes de
las que recaen en ¢l en virtud del presente instrumento, o conviene en que su
responsabilidad por el retraso en la entrega, la pérdida o el dafio de las
mercancias o en relacion con las mercancias, es superior a los limites fijados en
los articulos 6.4.2, 6.6.4 y 6.7, una parte ejecutante no queda obligada por el
presente acuerdo a no ser que la parte ejecutante convenga expresamente en
aceptar dichas responsabilidades o dichos limites.

6.3.2 a) A reserva de lo dispuesto en el articulo 6.3.3, el porteador es
responsable de los actos y omisiones:

1) de cualquier parte ejecutante; y

ii) de cualquier otra persona, con inclusion de subcontratistas y
representantes de una parte ejecutante, que ejecuta o se compromete a ejecutar
cualquiera de las responsabilidades del porteador en virtud del contrato de
transporte, en la medida en que dicha persona actaa, directa o indirectamente, a
peticion del porteador o bajo la supervision o control del porteador, como si
dichos actos u omisiones fueran sus propios actos u omisiones. Un porteador es
responsable en virtud de la presente disposicion solamente cuando el acto o la
omision de la persona de que se trate entre en el ambito de su contrato, empleo o
mandato de representacion.

b) A reserva de lo dispuesto en el articulo 6.3.3, una parte ejecutante
es responsable de los actos y omisiones de cualquier persona en la que haya
delegado la realizacidén de cualquiera de las responsabilidades del porteador en
virtud del contrato de transporte, incluidos sus subcontratista, empleados y
representantes, como si dichos actos u omisiones fueran los suyos propios. Una
parte ejecutante es responsable en virtud de la presente disposicion solamente
cuando el acto o la omision de la persona de que se trate entre en el &mbito de su
contrato, empleo o mandato de representacion.

6.3.3 Si se entabla una accién contra una persona mencionada en el
articulo 6.3.2 que no sea el porteador, dicha persona tendra derecho a
beneficiarse de las excepciones y limitaciones de responsabilidad disponibles
para el porteador en virtud del presente instrumento, si prueba que ha obrado
conforme a su contrato, su empleo o su mandato de representacion.

6.3.4 Si mas de una persona son responsables de la pérdida, de los dafios o del
retraso en la entrega de las mercancias, su responsabilidad sera conjunta y
solidaria pero Unicamente hasta los limites enunciados en los articulos 6.4, 6.6
y 6.7.

6.3.5 Areserva de lo dispuesto en el articulo 6.8, la responsabilidad acumulada
de todas esas personas no excedera de los limites generales de responsabilidad
en virtud del presente documento.

11
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6.4 Retraso

6.4.1 Hay retraso en la entrega cuando las mercancias no se entregan en el
lugar de destino estipulado en el contrato dentro del plazo que se haya
convenido expresamente [0, de no haber mutuo acuerdo, dentro del plazo que
seria razonable esperar de un porteador diligente, teniendo en cuenta las
clausulas del contrato, las caracteristicas del transporte y las circunstancias del
viaje].

6.4.2 Si el retraso en la entrega origina pérdidas que no se derivan de las
pérdidas o los dafios de las mercancias transportadas y que por tanto no estan
abarcadas por el articulo 6.2, la suma pagadera a titulo de indemnizacién por
dicha pérdida queda limitada a una cantidad equivalente a [... veces el flete
pagadero por las mercancias retrasadas]. La suma total pagadera en virtud de la
presente disposicion y del articulo 6.7.1 no excedera del limite que se fijaria en
relacion con el articulo 6.7.1 para la pérdida total de las mercancias de que se
trate.

6.5 Desviacion

a)  El porteador no es responsable de la pérdida, de los dafios ni del
retraso en la entrega que se origine a causa de una desviacion efectuada para
salvar o intentar salvar una vida o bienes en el mar, o por cualquier otra
desviacion razonable.

b) Cuando en virtud de la legislacion de un pais una desviacion
constituya de por si una infracciéon de las obligaciones del porteador, dicha
infraccion so6lo tendréd efecto en consonancia con las disposiciones del presente
instrumento.

6.6 Carga en cubierta
6.6.1 Las mercancias solo se pueden transportar en cubierta o sobre cubierta:

i) si la legislacion o las normas administrativas o los reglamentos
aplicables exigen ese tipo de modalidad de transporte; o

ii) si las mercancias se transportan en contenedores o sobre
contenedores en cubierta especialmente adaptadas para el transporte de dichos
contenedores; o

iii) en los casos que no queden abarcados por los incisos i) o ii) del
presente articulo, si el transporte en cubierta estd en consonancia con el contrato
de transporte, o cumple las costumbres, los usos y las practicas del comercio, o
corresponde a otros cursos o practicas del comercio de que se trate.

6.6.2 Si las mercancias han sido transportadas de conformidad con lo dispuesto
en el articulo 6.1 1) y iii), el porteador no es responsable de la pérdida, de los
dafos de dichas mercancias ni del retraso en la entrega debido a los riesgos
especiales que entrafie su transporte en cubierta. Si las mercancias se transportan
en cubierta o sobre cubierta de conformidad con el articulo 6.6.1 ii), el porteador
es responsable de la pérdida o de los dafios de dichas mercancias, o del retraso
en la entrega, con arreglo a los términos del presente instrumento
independientemente de que se transporten en cubierta o sobre cubierta. Si las
mercancias se transportan en cubierta en casos diferentes de los permitidos en
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virtud del articulo 6.6.1, el porteador es responsable, independientemente de las
disposiciones del articulo 6.1, de la pérdida o de los dafios de las mercancias o
del retraso en la entrega que sean exclusivamente consecuencia de su transporte
en cubierta.

6.6.3 Si las mercancias se han expedido de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 6.6.1 iii), el hecho de que determinadas mercancias se transporten en
cubierta debe hacerse constar en los datos del contrato. De lo contrario, recaera
en el porteador la carga de la prueba de que el transporte en cubierta cumple con
lo estipulado en el articulo 6.6.1 iii) y, si se ha expedido un documento de
transporte negociable o un fichero electrénico negociable, el porteador no tendra
derecho a invocar dicha disposicion contra una tercera parte que haya adquirido
de buena fe dicho documento de transporte negociable o dicho documento
electrénico.

6.6.4 Si el porteador es responsable en virtud del presente articulo 6.6 de la
pérdida o de los dafios de las mercancias transportadas en cubierta o del retraso
en su entrega, su responsabilidad queda limitada segin se establece en los
articulos 6.4 y 6.7; ahora bien, si el porteador y el cargador han convenido
expresamente en que las mercancias se transportarian bajo cubierta, el porteador
no tendra derecho a limitar su responsabilidad por cualquier pérdida o cualquier
dano de las mercancias que se deba exclusivamente al hecho de haber sido
transportadas en cubierta.

6.7 Limites de la responsabilidad

6.7.1 A reserva de lo dispuesto en el articulo 6.4.2, la responsabilidad del
porteador por la pérdida o el dafio o en relacion con la pérdida o los dafios de las
mercancias queda limitada a [...] unidades de cuenta por bulto u otra unidad de
transporte, o a [...] unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dafiadas, si esta ultima cantidad es superior, excepto
cuando la naturaleza y el valor de las mercancias hayan sido declarados por el
cargador antes de la expedicion y se hayan incluido en los datos del contrato
[, o cuando el porteador y el cargador hayan convenido en una suma mayor que
la cantidad de la limitacion de responsabilidad fijada en el presente articulo].

6.7.2 Cuando las mercancias se transporten en un contenedor o sobre un
contenedor, los bultos o unidades de transporte enumerados en los datos del
contrato como bultos expedidos en dicho contenedor o encima de ¢l, serdn
considerados bultos o unidades de transporte. Si no se han enumerado de la
manera indicada, las mercancias que vayan en el contenedor o sobre él seran
consideradas como una unidad de transporte.

6.7.3 La unidad de cuenta a que se refiere el presente articulo es el Derecho
Especial de Giro tal como ha sido definido por el Fondo Monetario
Internacional. Las cantidades mencionadas en el presente articulo se convertiran
en la moneda nacional de un Estado segin el valor de esa moneda en la fecha del
fallo o en la fecha acordada por las partes. El valor, en Derechos Especiales de
Giro, de la moneda nacional de un Estado Contratante que sea miembro del
Fondo Monetario Internacional se calculara segun el método de valoracion
aplicado en la fecha de que se trate por el Fondo Monetario Internacional en sus
operaciones y transacciones. El valor, en Derechos Especiales de Giro, de la
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moneda nacional de un Estado Contratante que no sea miembro del Fondo
Monetario Internacional se calculara de la manera que determine ese Estado.

6.8  Pérdida del derecho a limitar la responsabilidad

Ni el porteador ni ninguna de las personas mencionadas en el articulo 6.3.2
tienen derecho a limitar su responsabilidad con arreglo a los articulos [6.4.2,]
6.6.4[,] y 6.7 del presente instrumento, [0 segiin se estipule en el contrato de
transporte,] si el demandante prueba que [el retraso en la entrega de,] la pérdida
o los dafios de las mercancias o en relaciéon con las mercancias han sido
resultado de un acto u omision personal de la persona que reclame un derecho de
limitacion efectuado con la intencidén de causar dicha pérdida o dicho dafio, o
imprudentemente y a sabiendas de que probablemente sobrevendria la pérdida,
el dafio o el retraso.

6.9 Notificacion en caso de pérdida, dafio o retraso

6.9.1 A menos que se pruebe lo contrario, se presumira que el porteador ha
entregado las mercancias segln las describian los datos del contrato si no se ha
dado al porteador o a la parte ejecutante que entregd las mercancias, antes del
momento de la entrega o en dicho momento, o, si la pérdida o el dafio no son
evidentes, dentro de un plazo de tres dias laborables después de la entrega de las
mercancias, una notificacion de pérdida o de dafio de las mercancias o en
relacion con las mercancias, indicando la naturaleza general de dicha pérdida o
de dicho dafio. No se requiere dicha notificacion en caso de pérdida o de dafios
que se hayan determinado en una inspeccion conjunta de las mercancias, llevada
a cabo por el consignatario y el porteador o la parte ejecutante respecto de quien
se haya alegado que es responsable.

6.9.2 No procede abonar indemnizacion alguna con arreglo al articulo 6.4 a no
ser que se haya notificado la pérdida a la persona respecto de la cual se alega
que corresponde la responsabilidad, dentro de un plazo de 21 dias consecutivos a
partir de la entrega de las mercancias.

6.9.3 Cuando la notificacion mencionada en el presente capitulo se da a la parte
ejecutante que entregd las mercancias, surtira el mismo efecto que si la
notificaciéon se hubiera dado al porteador, y la notificacion dada al porteador
surtird el mismo efecto que una notificacion dada a la parte ejecutante que
entrego las mercancias.

6.9.4 En caso de pérdida o dafios efectivos o temidos, las partes en la
reclamacion o controversia tienen que dar todas las facilidades razonables a la
otra parte para inspeccionar y tasar las mercancias.

6.10 Reclamaciones extracontractuales

Las excepciones oponibles y los limites de responsabilidad que se
establecen en el presente instrumento y las responsabilidades que impone, se
aplican en toda accion contra el porteador o una parte ejecutante por pérdida o
dafios o en relacidon con las mercancias amparadas por un contrato de transporte,
tanto si la accion se basa en un contrato como si se trata de un dafio legal
extracontractual o de otro tipo.”
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Apartado 6.1.1

30. Se puso de relieve que el proyecto de articulo 6 constituia la regla basica en
materia de responsabilidad de los porteadores y que debia leerse conjuntamente con
los articulos 4 y 5 (que también eran importantes en la definicion de las
obligaciones del porteador) y 7 del proyecto de instrumento (dado que el proyecto
de articulo 6 reflejaba las disposiciones relativas a las obligaciones del cargador). Se
sefial6 asimismo que el parrafo 6.1 contenia dos tipos de excepciones referentes a la
responsabilidad del porteador enunciadas en los apartados 6.1.2 y 6.1.3. Se aclar6
que aunque el porteador hubiera actuado cumpliendo las obligaciones previstas en el
proyecto de articulo 5, por ejemplo, ejerciendo la debida diligencia conforme a lo
previsto en el proyecto de articulo 5.4, ello no significaba necesariamente que el
porteador estuviera exento de responsabilidad en virtud del articulo 6.1. No
obstante, si el porteador incumplia la obligaciéon, por ejemplo, del
articulo 5.2.1 6 5.4, ese incumplimiento constituiria una falta y la carga de la prueba
recaeria en el porteador, que deberia demostrar que no habia falta si se adujera una
presuncion juris tantun.

31. Se apoy¢ el contenido del apartado 6.1.1 y el requisito de responsabilidad por
falta del porteador, en virtud del cual éste era responsable a menos que demostrara
que la pérdida, el dafio o el retraso no era culpa suya ni de ninguna otra persona
mencionada en el apartado 6.3.2 a). Se observo que el apartado 6.1.1 seguia un
criterio mucho mas parecido al del articulo 4.2 q) de las Reglas de La Haya que al
del articulo 5.1 de las Reglas de Hamburgo, en virtud del cual el porteador debia
demostrar que tanto él como sus empleados o representantes tomaron todas las
medidas razonablemente requeridas para evitar que se produjera el hecho y sus
consecuencias. No obstante, se expresé el temor de que la referencia al “periodo de
responsabilidad del porteador definida en el articulo 4” pudiera permitir al porteador
limitar considerablemente su responsabilidad. Se expresé cierta preocupacion por el
hecho de que se hubiera considerado necesario apartarse del texto de las Reglas de
Hamburgo. Se sugirié que se simplificara la base de la responsabilidad suprimiendo
la norma de la debida diligencia y reemplazandola por la responsabilidad derivada
de la utilizacion del buque en si. Se indicé que la razon que justificaba la diferencia
entre el texto del proyecto de instrumento y el de las Reglas de la Haya y de las
Reglas de Hamburgo era la necesidad de mejorar esos textos y de prever una mayor
certeza (por ejemplo, respecto del hecho de que la responsabilidad del porteador se
basaba en una presunta falta, lo cual habia requerido una aclaraciéon cuyo resultado
era el texto de entendimiento comin que se habia formulado en las Reglas de
Hamburgo). En sentido contrario, se opind que la combinacion de los textos de las
Reglas de La Haya y de las Reglas de Hamburgo podia aumentar la incertidumbre al
no estar claro como se interpretaria la disposicion.

32. Se afirmé que, si bien en instrumentos relativos a otros modos de transporte
(como el COTIF) se habia previsto un nivel superior de responsabilidad, este nivel
superior no seria aceptable en el contexto del transporte maritimo. A este respecto se
apoyaron los clementos complementarios del proyecto de articulo 6.1, como el
proyecto de articulo 5 en que se enunciaban las obligaciones positivas del porteador.
Se observo que si el proyecto de instrumento habia de ser aplicado al transporte de
puerta a puerta, entraria inevitablemente en conflicto con los convenios de
transporte terrestre unimodal (como el COTIF y el CMR), pues ambos preveian un
nivel superior de responsabilidad para el porteador. Sin embargo, se sugiridé que se
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b)

redujeran esos conflictos adoptando un texto adecuado en el proyecto de articulo 6.4
y en lo relativo al porteador ejecutante. De forma mas general, se expresaron dudas
sobre si las reglas supletorias de responsabilidad aplicables en el transporte de
puerta a puerta habian de basarse en el criterio inferior de responsabilidad en el
transporte maritimo o en el criterio mas estricto que se preveia en el transporte
terrestre.

33. En respuesta a una pregunta referente a la relacion entre los proyectos de
articulo 5.2, 5.4 y 6.1.1, se sefal6 que si el porteador demostraba que el hecho que
habia causado o contribuido a la pérdida, al dafio o al retraso no constituia un
incumplimiento de sus obligaciones en virtud de los parrafos 2 y 4 del proyecto de
articulo 5, se consideraria que no habia cometido una falta.

34. Se apoyo firmemente el contenido del apartado 6.1.1. Tras el debate, el Grupo
de Trabajo pidi6 a la Secretaria que preparara un proyecto revisado teniendo
debidamente en cuenta las opiniones expresadas y las sugerencias formuladas, asi
como la necesidad de coherencia entre las versiones en los distintos idiomas.

Apartado 6.1.2

35. Se recordd que los apartados a) y b) enunciaban las dos primeras excepciones
tradicionales en cuanto a la responsabilidad del porteador, previstas en las Reglas de
La Haya y en las Reglas de La Haya-Visby. Se recordé asimismo que habia una
considerable oposicion al mantenimiento de dichas excepciones en el texto. Con
respecto al apartado a), se sefialdo que apenas se apoyaba el clemento de
“administracion”, que simplemente generaba controversias sobre la diferencia entre
la administracion del buque y las obligaciones normales del porteador en lo relativo
a la diligencia y al transporte de las mercancias. También se observo que en la
version original del Convenio de Varsovia existia una excepcion similar a la
responsabilidad del porteador que, ya en el afio 1955, fue suprimida del régimen de
responsabilidad que regia el transporte aéreo a consecuencia de los progresos
registrados en las técnicas de navegacion. Hubo una amplia coincidencia de
pareceres en el sentido de que la eliminacion de esta excepcion del régimen
internacional del transporte maritimo de mercancias constituiria un paso importante
hacia la modernizacion y armonizacion del derecho internacional del transporte. Se
puso de relieve que esa medida podia revestir una importancia esencial en el
contexto del establecimiento de reglas internacionales para el transporte de puerta a
puerta.

36. Varias delegaciones expresaron la opinién de que la excepcion general basada
en el error de navegacion debia mantenerse en el texto, ya que, de ser eliminada, se
produciria un cambio considerable en la posicidon actual relativa a la asignacion de
los riesgos entre el porteador y las partes interesadas en el cargamento del transporte
maritimo que podria tener repercusiones econdémicas en la practica de los seguros.
Seglin una opinidén similar, si bien era probablemente inevitable suprimir la
excepcion general basada en el error de navegacidon, convendria mantener el
apartado a) entre corchetes, en espera de que se adoptara ulteriormente una decision
definitiva sobre lo que se entendia por “conjunto de medidas de responsabilidad” (es
decir, los diversos aspectos del régimen de la responsabilidad aplicables a las
diversas partes interesadas). No obstante, tras el debate, el Grupo de Trabajo decidid
suprimir el apartado a).
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37. El apartado b) suscitd opiniones firmes a favor de la supresioén de la excepcion
tradicional basada en el incendio del buque. Se sefial6 que la excepcion, en su forma
actual redactada conforme a la pauta de las Reglas de La Haya y de las Reglas de La
Haya-Visby, impondria al cargador una carga de la prueba excesivamente onerosa,
ya que en la mayoria de los casos practicos le resultaria imposible demostrar que el
incendio habia sido causado por la falta o la connivencia del porteador. En cuanto a
la necesidad de prever la situacion en que el incendio hubiera sido causado por el
propio cargamento, se indicé que esta cuestion ya se trataba suficientemente en el
contexto del apartado 6.1.3 vi) (“cualquier otra pérdida o dafio que se deba a
calidad, defecto o tara inherentes de las mercancias”). No obstante, se expresd
también la opinidon de que era preciso mantener mas consultas con la industria a fin
de determinar como repercutiria la supresion de esa excepcion en el balance general
de responsabilidades enunciadas en el proyecto de instrumento. Varias delegaciones
también se declararon partidarias de mantener en el texto el apartado b) en su forma
actual. Tras el debate, el Grupo de Trabajo no llegd a consenso sobre la supresion
del apartado b) y decidié mantenerlo entre corchetes hasta que se reanudara el
debate en una etapa posterior.

Apartado 6.1.3

38. El Grupo de Trabajo emprendié un debate general sobre el apartado 6.1.3 sin
entrar a examinar cada uno de los elementos enumerados en los incisos 1) a xi), que
se abordarian ulteriormente después de haber debatido mas detenidamente los
modos en que el proyecto de instrumento podria regular las cuestiones de transporte
de puerta a puerta. Se recordd que el apartado 6.1.3 se basaba en el articulo 4.2 de
las Reglas de La Haya y de las Reglas de La Haya-Visby, en el que se enumeraban
las situaciones en que el porteador podria quedar exonerado de responsabilidad por
pérdida de las mercancias o por los dafos sufridos por éstas, generalmente por el
hecho de que la pérdida o los dafios eran fruto de circunstancias ajenas al control del
porteador. También se recordd que el apartado 6.1.3 presentaba una version no sélo
modificada sino también un poco ampliada de las excepciones previstas en las
Reglas de La Haya y en las Reglas de La Haya-Visby, concretamente con la
inclusion de excepciones derivadas de circunstancias que si estaban bajo el control
del porteador.

39. Varias delegaciones expresaron dudas sobre la necesidad de incluir esa lista en
el proyecto de instrumento, habida cuenta del principio general enunciado en el
apartado 6.1.1 en virtud del cual el criterio para la responsabilidad del porteador era
su culpa. Se observo que ese catalogo no podia prever una lista exhaustiva de los
incidentes que pudieran ocurrir durante el transporte y que tal vez redujeran la
responsabilidad del porteador. Se sefialdé que en textos como las Reglas de
la UNCTAD y de la CCI no figuraba tal lista y que seria mas satisfactorio prever
que el porteador quedara exonerado de responsabilidad en casos de fuerza mayor o
de otras circunstancias inevitables e imprevisibles, en caso de dafos resultantes de
un defecto inherente a las mercancias, o en caso de culpa del cargador o del
consignatario. No obstante, prevalecié la opinién de que si bien en algunos
ordenamientos juridicos podia ser superflua, convenia mantener esa lista en el texto,
pues podia contribuir a preservar en muchos ordenamientos juridicos la
jurisprudencia existente. Se sefiald que si se suprimia la lista, los jueces sin
experiencia en derecho del mar podian deducir que se pretendia modificar el

17



A/CN.9/525

18

derecho. Se sostuvo que, aun cuando la lista no fuera necesaria en algunos paises,
resultaba util en otros y no perjudicaba a los paises que no la necesitaban. Se
observo asimismo que no era conveniente que el criterio seguido en el conjunto de
reglas imperativas como las del proyecto de instrumento se basara tanto en la
autonomia de las partes como en el caso de reglas contractuales como las de
la UNCTAD y de la CCI.

40. Con respecto a la estructura de la lista, se sugirid6 que se racionalizara
reagrupando los supuestos en que la exoneracién obedecia a circunstancias bajo el
control del porteador y aquellos en que las circunstancias eran ajenas al control del
porteador. En ese contexto, varias delegaciones expresaron serias dudas sobre la
posibilidad de que circunstancias que estuvieran bajo el control del porteador
pudieran dar lugar a exoneraciones. Se sugirié también que el apartado 6.1.3 se
redactara en forma de lista ilustrativa y no de disposicion prescriptiva.

41. Con respecto a la forma en que el porteador podia quedar exonerado de
responsabilidad, se sefialdé que las excepciones previstas en el apartado 6.1.3
figuraban s6lo como presunciones, y no como exoneraciones como en el articulo 4.2
de las Reglas de La Haya y de La Haya-Visby. Se expresaron opiniones divergentes
acerca de si convenia o no mantener las excepciones como exoneraciones de
responsabilidad o acerca de si debian enunciarse inicamente como presunciones. A
favor del criterio de la presuncion se adujo que ciertas circunstancias constituian los
tipicos supuestos en que el porteador no era culpable; y que era justificable invertir
la carga de la prueba cuando el porteador demostrara tales circunstancias. En
cambio, a favor del mantenimiento del criterio tradicional de exoneracion, se sefiald
que no podian darse por aplicables todos los peligros enumerados en el apartado
solo cuando el porteador no hubiera cometido una negligencia al materializarse uno
de esos peligros objeto de excepcidn. Por ejemplo, un caso de fuerza mayor y un
peligro del mar eran situaciones que se daban sin negligencia del porteador y que
éste no podia haber prevenido razonablemente. No era facil definir esas
circunstancias en un régimen de “presuncion” sin hacer referencia a la falta de
culpa. Habria que formular nuevas definiciones que se refirieran unicamente a
circunstancias externas graves que pudieran justificar una presuncion (rebatible) de
no responsabilidad. Ese proceso podria entrafiar la pérdida de la jurisprudencia
existente en algunos ordenamientos. Esos dos peligros exceptuados se habian
enumerado entre corchetes debido a que no se ajustarian a un régimen basado en la
presuncion y parecia probable que las situaciones en que se produjera alguno de
estos peligros podria resolverse facilmente aplicando la regla basica del apartado
6.1.1. El Grupo de Trabajo aplazo la decision final sobre si las circunstancias
enumeradas en el apartado 6.1.3 se reglamentarian mediante presunciones o
mediante exoneraciones, hasta que el Grupo de Trabajo hubiera examinado el
contenido de cada uno de los incisos 1) a xi) y hasta que se hubiera examinado mas
detenidamente toda la disposicion. En el contexto de ese debate, se sefald que dado
que las exoneraciones estaban sujetas a la prueba de la culpa del porteador, en la
practica no habria apenas diferencia entre el criterio de la presuncion y el de la
exoneracion.

42. Se expresd preocupacion por el hecho de que, en su forma actual, la parte
introductoria del apartado 6.1.3 no regulaba suficientemente los casos en que el
porteador demostrara la existencia de uno de los hechos enumerados en el apartado
6.3.1, pero en que al mismo tiempo hubiera indicios de que el buque no reunia las
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condiciones técnicas para navegar. En tal caso, corresponderia al cargador demostrar
que el buque no cumplia esas condiciones. Esto se considerd incompatible con el
apartado 6.1.1 y se sefiald que tal vez seria preferible tratar los hechos enumerados
como exoneraciones si, al mismo tiempo, se sustituian las palabras “ha sido
originado por uno de los sucesos que se citan a continuacion” por las palabras “ha
sido originado sélo por uno de los sucesos que se citan a continuacidén”. También se
sugiridé que se suprimieran las palabras “ni ha contribuido”. Se tomd nota con
interés de estas sugerencias.

43. Si bien no se debatieron los incisos i) a xi), se formularon sobre esas
disposiciones varias sugerencias y se expresaron varias preocupaciones. Respecto de
la redaccion, se sugirid6 que en caso de que se decidiera mantener en el
apartado 6.1.2 el supuesto de incendio del buque, se trasladara ese apartado al
apartado 6.1.3. En cuanto al contenido de la disposicidén, se sugirid que se
suprimiera la referencia a las restricciones de cuarentena. También se sugirié que,
habida cuenta de la supresidon del inciso 6.1.2 a), se agregara al apartado 6.1.3 un
nuevo elemento basado en la “aceptacion obligatoria del piloto”. Si bien recibid
cierto apoyo la exoneracion del porteador cuando se hubiera visto obligado a utilizar
un piloto posiblemente incompetente, prevalecid la opinion de que la confianza en
el piloto no debia exonerar de responsabilidad al porteador, dado que el piloto
deberia considerarse un asistente del porteador. Si bien era efectivamente posible
que el porteador se viera obligado a aceptar un piloto u otras reglas impuestas por
las autoridades portuarias, por ejemplo, en relacion con la carga o la descarga
obligatoria de mercancias, seria injusto hacer sufrir al cargador las consecuencias de
esas obligaciones, pues el porteador, a diferencia del cargador, tenia una
participacion activa y mantenia el control de tales situaciones. Se sefiald que la
exoneracion del porteador y la creacion de un recurso contra el piloto o cualquier
otro prestador de servicios para el porteador (se mencionaron los servicios de
rompehielos) entrafiaria un incumplimiento de la practica establecida y
obstaculizaria indebidamente los arreglos contractuales concertados entre el
porteador y sus proveedores de servicios. Tras el debate, el Grupo de Trabajo
decidié no agregar por el momento ningun otro motivo al apartado 6.1.3 por estimar
que la regla general enunciada en el apartado 6.1.1 ya abordaba estas situaciones no
reguladas en el apartado 6.1.3.

44, Conforme al criterio de que los hechos que no estaban bajo el control del
porteador no podian dar lugar a exoneraciones, se puso en tela de juicio la
conveniencia de mantener en el texto los incisos ix) y X). Se observd que el debate
sobre esas cuestiones podria reanudarse en el contexto del examen detallado de los
incisos 1) a xi).

45. Se pidio a la Secretaria que, al redactar el futuro proyecto de disposicion,
tuviera en cuenta las sugerencias, opiniones y preocupaciones mencionadas.

d) Apartado 6.1.4

46. El proyecto de apartado 6.1.4 ofrecia al Grupo de Trabajo dos variantes en lo
que respecta al supuesto de que concurra mas de una causa a la pérdida, al dafio o a
la demora en la entrega. La primera variante dispone que si la pérdida, el dafio o la
demora en la entrega son imputables a dos hechos, siendo el porteador tnicamente
responsable de uno de ellos, el porteador respondera no obstante de la pérdida total,
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salvo en la medida en que pruebe que dicha pérdida sea imputable a un hecho del
que él no sea responsable. La segunda variante dice que cuando la pérdida, el dafio o
la demora en la entrega sean imputables a mas de un hecho, siendo el porteador
responsable Unicamente de uno de ellos, el porteador y la parte que demande ser
resarcida de esa pérdida compartiran la carga de demostrar cual fue la causa de la
pérdida. La segunda variante ofrece asimismo una disposicion supletoria para el
supuesto poco frecuente de que no se consiga probar satisfactoriamente la
responsabilidad, al disponer, para el dicho supuesto, que las partes deberan
compartir dicha pérdida por partes iguales.

47. El Grupo de Trabajo examiné tanto el contenido como la forma de una y otra
variante, centrando sus intervenciones sobre cuestiones generales de politica legal.

48. Si bien, segun diversos pareceres, ambas opciones eran aceptables, al ser
irrelevantes las diferencias entre una y otra, se expresé también firme apoyo en pro
de la primera variante del apartado 6.1.4. Se observd que la primera variante era
clara y precisa y hacia plenamente responsable al porteador, pero dejandole abierta
la posibilidad de probar que no era responsable del hecho causante de la pérdida, del
dafio o de la demora en la entrega.

49. Ahora bien, hubo asimismo fuerte oposicion a la primera variante. Se dijo que
uno de los problemas que podria suscitar la primera variante era sin duda grave. Si
bien esta variante se inspiraba en el articulo 5.7 de las Reglas de Hamburgo, se
sugirié6 que funcionaria de distinto modo, debido a la presunciéon de ausencia de
culpa por parte del porteador enunciada en el apartado 6.1.3 del proyecto de
instrumento, lo que podria dar lugar a incertidumbre en cuanto a la interaccion entre
los proyectos de articulo 5 y 6.

50. Se observd que la segunda variante resolvia mejor la situacion en todo
supuesto en que mas de una causa concurriera a la pérdida, siendo el porteador
unicamente responsable de una de ellas. Por ejemplo, si la pérdida era imputable
tanto a defectos en el embalaje como a una manipulacion inadecuada de las
mercancias, la primera de las dos variantes ofrecidas hacia recaer sobre el porteador
la totalidad de la carga de la prueba respecto a la distribucion efectiva de la culpa
por la pérdida sufrida entre una y otra causa concurrente. En cambio, la segunda
variante disponia que ambas partes habrian de compartir la carga de la prueba.

51. Se arguy6 ademas que la segunda variante era preferible, dada la decision del
Grupo de Trabajo de eliminar el error de navegacion de la lista de exenciones
enunciada en el apartado 6.1.2 a). En la mayoria de los supuestos de pérdida, se
alegaria algiin error de navegacion como causa contributiva de la pérdida, y el
porteador tendria dificultades en probar que no fue asi. Conforme a la segunda
variante, de alegarse que hubo error de navegacion, el propietario de las mercancias
habria de probar que ese error fue causa de la pérdida y en qué medida, y en el
supuesto en que no fuera posible determinar la causa, la pérdida habria de ser
compartida por igual entre una y otra parte. Por ello, lo esencial de la segunda
variante radicaba en su distribucion entre las partes de la carga de la prueba.

52. Sin embargo, se observo que la segunda variante adoptaba un criterio simplista
para resolver el supuesto de que no fuera posible probar la distribucién completa de
la responsabilidad, obligando en ese supuesto al porteador a responder de la mitad
de la pérdida. Se expreso inquietud de que la regla bésica relativa a la carga de la
prueba habia sido ya enunciada en los apartados 6.1.1, 6.1.2 y 6.1.3, y que la
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segunda variante del apartado 6.1.4 parecia invertir dicho régimen. Se indicé que no
habia equivalente alguno de la segunda variante en el derecho interno o en el
derecho internacional actual del transporte de mercancias por mar, y que esa regla
modificaria basicamente la distribucion del riesgo entre el porteador y los
propietarios de las mercancias. Si bien los partidarios de la segunda variante
reconocieron que este texto desplazaba la carga de la prueba a favor del porteador,
se dijo que esta politica resultaria particularmente apropiada a la luz de la supresion
de la excepcidn por error de navegacion.

53. Enrelaciéon con el examen del apartado 6.1.4 se suscitd en el Grupo de Trabajo
la cuestion de las obligaciones de indole basica o suprema (overriding). Se citd el
ejemplo de que concurrieran como causas de la pérdida algan vicio inherente a las
mercancias y la falta de navegabilidad del buque. Se sugiri6 que hasta que se
aclarara en el articulo 5.4 del proyecto de instrumento si la obligaciéon de
navegabilidad del buque era una obligacion basica o suprema del porteador, seria
imposible atribuir las causas de la pérdida. Se expresaron pareceres contrarios, en
pro de que se mantuviera el apartado 6.1.4 a fin de no tener que abordar cuestiones
relativas al principio o régimen peculiar de las obligaciones basicas o supremas,
dado que en muchos ordenamientos ese principio o régimen especial era
desconocido. Seglin otra opinidén, cabia poner en duda que el apartado 6.1.4
eliminaba la doctrina de las obligaciones supremas. Si no era asi, habria que
indicarlo claramente en el apartado 6.1.4, por ejemplo, insertando al principio las
palabras “sin perjuicio de lo dispuesto en el proyecto de articulo 5.1.4”.

54. Si bien algunas delegaciones cuestionaron la necesidad de prever un texto
especial para resolver la cuestién de la responsabilidad compartida o de la causa
concurrente, se opind en general que la distribucion de la responsabilidad era una
cuestion importante que deberia ser resuelta en el proyecto de instrumento. Se
insisti6 en que en la mayoria de los convenios relativos al transporte contenian una
clausula relativa a la distribucion de la responsabilidad cuando la pérdida fuera
imputable a causas concurrentes. Se observo también que el régimen actual de las
causas concurrentes imponia una carga excesiva de la prueba sobre el porteador al
obligarle a probar que una parte de la pérdida era imputable a algun hecho del que el
porteador no fuera responsable. Si bien cabia encontrar soluciones intermedias para
aligerar esa carga, la preparacion del presente texto ofrecia la oportunidad de
unificar la solucion de esta cuestion. Se sugirié, no obstante, que la solucidén
ofrecida en una y otra variante del actual del apartado 6.1.4 adolecia de cierta
rigidez.

55. Se sefialaron otras dificultades de redaccion en las dos variantes del
apartado 6.1.4. Se hablé de la indole ambigua del término “hecho” (“event” en el
texto inglés e “incidente” en la version espafola), y se preguntd si se referia
Gnicamente a “causa”, y si cabia limitar su alcance a la lista de presunciones
enunciadas en el apartado 6.1.3. Se sugirié6 que se siguiera estudiando la cuestion
suscitada la distribucién de la responsabilidad en todo supuesto de pérdidas
imputables a causas concurrentes.

56. La primera variante del apartado 6.1.4 fue la que obtuvo apoyo mas firme del
Grupo de Trabajo, por lo que se decidi6 mantener esa variante en el proyecto de
instrumento a fin de proseguir las deliberaciones al respecto en una etapa ulterior.
Sin embargo, el Grupo de Trabajo decidido mantener la segunda variante en una nota
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e)

o en las observaciones relativas al proyecto de texto con miras a poder reexaminarla
en una ctapa ulterior.

Parrafo 6.2

57. Se recordd que el parrafo 6.2 definia el alcance y la cuantia de la
indemnizacion pagadera y que la demora era tratada por separado en el parrafo 6.4.
Se recordd también que esa disposicion se habia preparado con la intencidén de
aclarar que los dafios habian de ser calculados en funcion de su valor en el punto de
llegada (“arrived value”), que habia de ser entendido como el valor de las
mercancias en el lugar de su entrega. Se observd que ese era el criterio
habitualmente seguido para calcular la indemnizacion en el contexto de los seguros
maritimos. Se dijo, en respuesta, que al menos en el territorio de una jurisdiccion, la
indemnizacion se calculaba en funcion del valor de las mercancias en el lugar donde
el porteador las recibiera y que en algunos ordenamientos se aplicaban reglamentos
imperativos al respecto que incluian al flete y otros gastos, incurridos en el curso de
la operacion de transporte, en la suma pagadera por concepto de indemnizacion. Se
sugiri6 que se tuvieran en cuenta esas diferencias al reformular el texto,
particularmente si el proyecto de instrumento iba a ser a aplicable al transporte de
puerta a puerta. Hubo acuerdo general de que, si el instrumento fuera a ser aplicable
al transporte de puerta a puerta, seria necesario determinar si procedia o no incluir
los derechos de aduana y otros gastos conexos en la indemnizacion pagadera. Se
dijo que, en algunas jurisdicciones no solia incluirse los gastos de aduana en la
valoraciéon de las mercancias. El Grupo de Trabajo convino en que, pese a toda
divergencia de criterio acerca del momento en que habia de efectuarse la valoracion
de las mercancias, era importante que el proyecto de instrumento enunciara una
disposicion por la que se normalizara el método de calculo de la indemnizacion.

58. Se planteo la cuestion de si el parrafo 6.2 tenia por objeto excluir toda pérdida
que no pudiera determinarse en la valoracion normal de las mercancias, efectuada
conforme a lo enunciado en el parrafo 6.2, como por ejemplo, las pérdidas
indirectas o consecuenciales. Se sugirido que la cuestion de si los dafios indirectos
debian o no ser reflejados en la indemnizacién pagadera era una cuestion que
dependia de la intencion de las partes interesadas. Se explicd, en la respuesta, que la
intencion del CMI al preparar el proyecto habia sido la de reproducir el régimen
previsto a este respecto por las Reglas de la Haya-Visby.

59. Otra inquietud fue la de que, si bien el parrafo 6.2 parecia fijar un tope
maximo a la suma resarcible por concepto de dafios, no enunciaba el factor
condicionante, que si se enunciaba en las Reglas de la Haya-Visby, por el que se
autorizaba al cargador a declarar el valor de las mercancias en el conocimiento de
embarque. Se respaldd el parecer de que deberia tenerse en cuenta la intencion de
las partes, consignada en el contrato de transporte, al calcular la indemnizacion,

60. Se observd que el parrafo 6.2 se ocupaba del alcance de la indemnizaciéon
tratandolo por separado de los limites de la responsabilidad, regulados en el
parrafo 6.7, mientras que el parrafo IV.5 de las Reglas de la Haya-Visby se ocupaba
de ambas cuestiones a la vez. Se dijo que no habia ninguna razéon especial para
introducir esa separacion, por lo que cabria combinar el texto de los parrafos 6.2
y 6.7 en todo proyecto ulterior de este texto. Se expresd cierta inquietud a este
respecto sobre la interaccion eventual entre los parrafos 6.2 y 6.7, particularmente
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por la intencién aparente de este ultimo parrafo de limitar la indemnizacion,
excluyendo de ella todo dafio indirecto.

61. Se sugirio hacer una remision en el articulo 6.2 al articulo 4 que se ocupaba
del periodo de responsabilidad, haciéndolo extensivo hasta el lugar de la entrega. Se
dijo que tal vez se habria de revisar el método de céalculo de la indemnizacion, si se
decidia que el instrumento iba a ser aplicable al transporte de puerta a puerta.

62. Se sugirio que se revisara el parrafo 6.2 para hacerlo aplicable a toda pérdida o
dafio no referido directamente a las mercancias, supuesto que podria darse en
particular si el instrumento iba a ser aplicable al transporte de puerta a puerta.
También se sugirid que, para que la redaccién del texto fuera equilibrada, se
elaboraran disposiciones paralelas para el calculo de los dafios con respecto a la
responsabilidad del cargador. El Grupo de Trabajo convino en que cabria revisar el
proyecto de articulo 6.2 a fin de tener en cuenta las inquietudes expresadas,
particularmente en el supuesto de que el proyecto de instrumento fuera a ser
aplicable al transporte de puerta a puerta.

Parrafo 6.3

63. Se sefiald que el parrafo 6.3 tenia en cuenta que el porteador contractual tal
vez no ejecutara la totalidad o una parte del contrato de transporte. Esta disposicion
tenia asi en cuenta la posible intervencion de “partes ejecutantes”, es decir terceros
que de hecho se encargaban de efectuar total o parcialmente el transporte, y se les
imponia responsabilidad al respecto. Se dijo ademdas que, mientras que el porteador
contractual respondia a lo largo de todo el contrato de transporte, la responsabilidad
de la parte ejecutante quedaba limitada al periodo durante el cual las mercancias
obraran bajo su custodia, o a al periodo de su participacion efectiva en una de las
actividades u operaciones previstas en el contrato de transporte. Si bien se expresd
el parecer de que el examen de este parrafo deberia aplazarse hasta que se hubiera
precisado el alcance del proyecto de instrumento, se convino en que este examen
preliminar podria ser util aun cuando el parrafo hubiera de revisarse tan pronto
como se hubiera determinado el alcance del proyecto de instrumento. Se opind en
general en que este parrafo era conveniente, al reconocerse en su texto la realidad de
la intervencion eventual de una o mas partes ejecutantes, lo que serviria de amparo
al cargador y a toda parte eventualmente ejecutante, cuya responsabilidad se veria
limitada con arreglo a los criterios enunciados en el inciso a) del apartado 6.3.1.

64. Se expreso cierta inquietud respecto de que esta regla se ocupara de la parte
ejecutante, creando un derecho a demandar directamente a una parte en la operacion
de transporte con la que los propietarios de la carga no mantuvieran relacion
contractual alguna. Se argument6 fuertemente contra esta innovacion que podia dar
lugar a graves problemas en la practica. Se expresé desacuerdo respecto de la
declaracion enunciada en el parrafo 94 del documento A/CN.9/WG.III/WP.21 de que
no cabia demandar dafios extracontractuales o civiles frente a una parte ejecutante.
Se adujo, a este respecto, que la responsabilidad de una parte ejecutante por todo
dafio extracontractual o civil era un asunto de derecho interno que el presente
instrumento no intentaba abordar. Se observd asimismo que no se indicaban
claramente las condiciones en las que se exigiria responsabilidad a la parte
ejecutante. Se dijo que aun cuando pareciera que la pérdida o dafio habia de ser
“localizada” o imputada a una operacion de la parte ejecutante (es decir, que dicha
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pérdida o dafio hubiera ocurrido en un momento en el que las mercancias estuvieran
bajo la custodia de la parte ejecutante), no se indicaba claramente por cuenta de
quién correria la carga de la prueba a este respecto. Se sugirid que el texto podia
también entenderse en el sentido de exigir que la parte ejecutante habia de probar
que la pérdida o dafio ocurrié en un momento en que las mercancias no estaban bajo
su custodia. Se sugiridé ademas que, si bien el apartado 6.3.4 imponia una
responsabilidad mancomunada y solidaria, no indicaba cual seria la via de recurso o
de repeticién entre las partes. Ello era particularmente grave al no existir
necesariamente una relacion contractual entre las partes interesadas. Por todo ello,
se sugirid que se suprimiera el parrafo 6.3 y la definicidn de “parte ejecutante” en el
proyecto de articulo 1 o, al menos, que se aclarara su significado a fin de restringir
su alcance al porteador ejecutante que se encargara “materialmente” de alguna
operacion. Se expresd apoyo por limitar el alcance del parrafo 6.3 a todo porteador
que efectuara “materialmente” alguna operacion. Se sugirio a este respecto suprimir
en el inciso 6.3.2 a) ii) las palabras “o se compromete a ejecutar”. Sin embargo,
hubo firme apoyo por que se retuviera el parrafo 6.3, por enunciarse en ¢l una
disposicion esencial. Se convino en que se retuviera el parrafo 6.3, a reserva de que
se revisara su texto para tener en cuenta las inquictudes expresadas y de que se
estudiara la conveniencia de introducir algin otro cambio si el instrumento fuera
finalmente a ser aplicable al transporte de puerta a puerta.

Parrafo 6.4

65. El Grupo de Trabajo escucho el parecer de que si bien la disposicion relativa al
retraso constituia una novedad respecto, al menos, de las Reglas de La Haya y las
Reglas de La Haya-Visby, el retraso habia sido no obstante tratado en las Reglas de
Hamburgo y en cierto nimero de instrumentos de rango contractual relativos al
derecho del transporte, tales como las Reglas UNCTAD/CCI y el conocimiento de
embarque de la FIATA. Se sugirid que seria apropiado tratar esta cuestion en el
proyecto de instrumento. Si bien se reconocié que el factor temporal no era tan
crucial en el transporte maritimo como en otras formas de transporte, se reconocio
igualmente que, si se estipulaba alguna consideracion temporal en un marco
contractual maritimo, convendria armonizar la normativa legal aplicable en vez de
dejarlo al arbitrio del derecho interno como se hacia en las Reglas de La Haya y de
La Haya-Visby. En pro de que se incluyera una disposicion relativa al retraso se dijo
que se estaba dando mayor importancia al factor temporal del transporte maritimo
particularmente en el comercio maritimo de corta distancia. Se dijo, en contra del
anterior parecer, que el factor temporal era menos importante en el contexto
maritimo, por lo que el retraso o la demora no deberia dar lugar a un
incumplimiento del contrato, conforme a lo previsto en el parrafo 6.4.

66. Prevalecidé el parecer de que convenia incluir una disposicion relativa al
retraso en el proyecto de instrumento. Respecto del contenido del parrafo, se
observo que la disposicidon constaba, por asi decir, de dos miembros, en el primero
se reconocia que el retraso era una cuestion que se dejaba al arbitrio de la autonomia
contractual, y en el segundo (el texto entre corchetes) se ofrecia una regla supletoria
a la que se acudiria en el supuesto de que el contrato no hubiera estipulado nada al
respecto. Se dijo que el primer miembro de la disposicion cumplia una funciéon
aclaratoria al permitir que las partes ajustaran al alza ciertos limites cuantitativos,
opcion que podia quedar asimismo reflejada en la cuantia del flete. Se expresd
apoyo en favor del primer miembro del apartado 6.4.1 y por que se reconociera en
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términos latos que la cuestion de la duracion y la demora en el transporte maritimo
era un asunto comercial que quedaria al arbitrio de la autonomia contractual de las
partes. Se expreso cierto apoyo por el parecer de que la demora en el transporte
deberia dejarse al arbitrio exclusivo de la autonomia contractual de las partes. Por
ello, se sugirio suprimir la segunda parte del apartado 6.4.1.

67. Hubo mas oposicion a la segunda parte del apartado 6.4.1, que facultaba al
tribunal para dictaminar que habia habido retraso o demora en la entrega si no se
efectuaba la entrega dentro del plazo que se juzgara razonable para que un porteador
diligente la efectuara, al tiempo que admitia la presentacion de pruebas basadas en
las expectativas normales del comercio y en la via de transporte utilizada. Se dijo
que el segundo miembro de ese apartado era demasiado vago en su remision a lo
que seria razonable para determinar si habia habido retraso y que carecia de toda
utilidad para el transporte moderno. Se dijo también que dado que se habia
suprimido, en el proyecto de instrumento, la excepcion basada en el error de
navegacion (véase el parrafo 36 supra), una disposicion general relativa al retraso,
como la enunciada en el segundo miembro del parrafo 6.4 impondria una carga
excesiva sobre el porteador. Se dijo, en respuesta, que, si el retraso era imputable a
causas que estuvieran fuera del control del porteador tales como la presencia de
hielo o tormentas, el porteador podria ampararse en lo dispuesto en el
apartado 6.1.1. Prevalecio el parecer en el Grupo de Trabajo de que convendria
retener una disposicion conforme a la de la segunda parte del apartado 6.4.1 en el
proyecto de instrumento, dado que el omitirla daria excesiva rigidez a la
formulacion de la regla sobre el retraso. Se sefialo, a ese respecto, que casi todos los
convenios internacionales sobre derecho del transporte contenian reglas sobre la
responsabilidad incurrida por retraso o demora. Prevalecio el parecer de que la
formulaciéon actual resultaba equilibrada gracias a que la referencia a las
expectativas “razonables”, de lo que cabia esperar de un porteador diligente,
amparaba adecuadamente al cargador. Se sugirid, no obstante, que tal vez habria de
explicitarse algo mas el término “razonable” y que convendria reexaminar el texto
de la segunda parte del apartado una vez que se hubiera decidido el alcance del
proyecto de instrumento.

68. Se observd que un aspecto no previsto en el parrafo 6.4, pero si en algunos
otros convenios de derecho del transporte, era la ficcion legal de que tras cierta
demora, se daria por perdidas las mercancias no entregadas. Hubo cierto apoyo por
incorporar esa ficcion al proyecto de instrumento. Pero se expreso fuerte oposicion
a que se incluyera dicha clausula, particularmente respecto de los paises en
desarrollo en los que a menudo no existia la posibilidad de seleccionar al porteador.
Tras deliberar al respecto, y a la luz de las inquietudes expresadas respecto de la
inclusion de esta disposicion, se convino en que este tema deberia ser objeto de
ulterior consideracion a la luz de las practicas y necesidades del transporte
maritimo.

69. Respecto del apartado 6.4.2, se observd que esta disposicion se ocupaba de la
suma pagadera por pérdidas imputables al retraso, pero no de la indemnizacién
debida por pérdida o dafio de las mercancias. Se dijo que puesto que el valor de las
mercancias solo era pertinente para el calculo de la indemnizacion por su pérdida o
dafio, la limitacion de la responsabilidad por retraso en su entrega deberia hacer
referencia al importe del flete. Se expresaron diversos pareceres respecto al limite
aplicable en virtud de esta disposiciéon, que oscilaba entre el importe del flete a una
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suma equivalente a cuatro veces el flete pagadero por las mercancias retrasadas. Se
expreso el parecer de que este punto deberia dejarse al arbitrio del derecho interno.
Se expresd también la opinion de que la suma convenida como limite de la
responsabilidad deberia ser de indole imperativa para evitar el riesgo de que se
introdujeran en los contratos clausulas normalizadas por las que se limitara la
responsabilidad del porteador por debajo de la cuantia especificada en el
apartado 6.4.2. Se dijo que el Grupo de Trabajo deberia considerar también cémo
funcionaria esta disposicion en el marco del limite general de la responsabilidad
enunciado en el parrafo 6.7. Se decidi6 volver a reconsiderar la cuestion tan pronto
como se hubiera resuelto todo lo relativo a la responsabilidad en el marco del
proyecto de instrumento y se hubiera determinado el alcance del futuro instrumento.

70. Tras deliberar al respecto, el Grupo de Trabajo convino en mantener el texto
actual del parrafo 6.4 para seguirlo examinando en una etapa ulterior.

Parrafo 6.5

71. Se explico que el parrafo 6.5 relativo al desvio habia sido incorporado al
proyecto de instrumento con miras a modernizar esta esfera del derecho maritimo.
En derecho maritimo tradicional, el desvio suponia un incumplimiento del contrato,
por razén del cual el porteador podia perder todos los beneficios que le reportara
normalmente el régimen legal aplicable. El parrafo 6.5 tenia por objeto reflejar una
politica por virtud de la cual el desvio estaria justificado si se efectuaba en aras de
salvar alguna vida o ciertos bienes en el mar, o cuando ese desvio fuera por algun
otro motivo razonable. El texto del apartado 6.5 b) tenia por objeto armonizar el
régimen aplicable al desvio en aquellos paises cuyo derecho interno lo consideraba
como un incumplimiento del contrato y alinear la interpretacion de la normativa
interna aplicable con lo dispuesto al respecto en el proyecto de instrumento. Se
recordo, ademas, que el parrafo 6.8 del proyecto de instrumento contenia una
disposicion relativa a la pérdida del derecho a limitar la responsabilidad en un
supuesto de incumplimiento basico del contrato.

72. La incorporacion de una disposicion relativa al desvio al proyecto de
instrumento obtuvo notable apoyo. Se observo que el desvio efectuado por el
porteador a fin de salvar bienes en el mar diferia del supuesto de un desvio
efectuado por salvar una vida, y que el porteador deberia tener que responder de
toda demora imputable a que hubiera desviado el buque para salvar bienes,
particularmente cuando ese desvio hubiera sido negociado por un precio. Pero se
observd también que en ocasiones resultaria dificil distinguir entre un desvio
efectuado por salvar una vida y un desvio efectuado para salvar bienes. Se sugirid
que se introdujera algin texto en el proyecto de articulo que permitiera destinar toda
compensacion monetaria obtenida por los bienes salvados a la indemnizacién de las
pérdidas ocasionadas por el retraso. Respecto a la redaccion del parrafo 6.5 se
sugirié que tal vez convendria sustituir el término utilizado para traducir “deviation”
en la version espafiola por “desvio” y en francés por “déroutement”.

73. Se sugirio insertar en el apartado 6.5 a), a continuacion de las palabras “que se
origine a causa de” el texto “un desvio autorizado por el cargador o de (un desvio
efectuado para)”. Se expreso, asimismo, inquietud por el significado del texto “o
por cualquier otra desviacidon razonable” al final del apartado 6.5 a), y se recomendo
aclarar este texto o suprimirlo, dado que no todos los paises lo interpretarian de
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forma uniforme. Se dijo también, sin embargo, que seria dificil prever las
circunstancias exactas de cada desvio que hubiera de efectuarse, por lo que toda
precision del lenguaje empleado al respecto limitaria el alcance de la disposicion. Se
dijo que se encontraban a menudo clausulas pormenorizadas sobre modificacion de
la ruta del buque en los conocimientos de embarque y se preguntd por ello si no
seria posible que las partes interesadas definieran en su contrato lo que entendian
por “desvio razonable”. Se dijo, en aclaracion, que el concepto de “desvio
razonable” era una nocion de derecho general, introducida ya hace algin tiempo,
que no habia dado lugar a demasiados problemas de interpretacion y que el desvio
habia de entenderse como un desvio de lo estipulado en el contrato, y no como un
término que se definiera de comun acuerdo. El Grupo de Trabajo fue asimismo
informado de que el desvio para salvar vidas y bienes en el mar era un principio de
derecho internacional publico previsto para prestar asistencia a otro buque en
peligro, pero que no se referia al supuesto de lo que habia de hacerse cuando el
propio buque estuviera en peligro.

74. Se sefnald que el apartado 6.5 b) era innecesario a resultas de lo dispuesto en
los tratados de derecho internacional del mar, por lo que deberia suprimirse. Ahora
bien, el apartado 6.5 b) obtuvo amplio apoyo, y fue en general elogiado como una
confirmacion de la primacia del derecho internacional sobre el derecho interno a
este respecto.

75. El Grupo de Trabajo decidi6 retener el parrafo 6.5 en su totalidad, y pidid a la
Secretaria que tuviera en cuenta al formular el futuro proyecto de disposicion, las
opiniones, sugerencias e inquietudes que se habian expresado al respecto.

Parrafo 6.6

76. El Grupo de Trabajo fue informado de que se habia incluido el parrafo 6.6 en
el proyecto de instrumento a fin de prever el supuesto de la carga sobre cubierta que
estaria por ello mismo expuesta a mayor peligro y riesgo que si estuviera estibada
en el interior del buque. Se observo asimismo que en algunos ordenamientos, el
colocar la carga sobre cubierta sin acuerdo previo constituia un incumplimiento
basico del contrato o un “cuasi desvio”. Ademds, solo cabia transportar
razonablemente sobre cubierta cierto tipo de mercancias, por lo que respecto de
ciertos tipos de mercancia, su transporte sobre cubierta se habia convertido en la
norma o practica habitual. En respuesta a una pregunta relativa a como habia de
entenderse el que las mercancias fueran transportadas “sobre” contenedores, se
explicd que ese texto tenia por objeto reflejar el posible empleo de contenedores
planos, conforme se indica en la definicion del parrafo 1.4 dada al respecto en el
proyecto de instrumento.

77. Se observo que el apartado 6.6.1 preveia tres supuestos en los que las
mercancias podrian ser transportadas sobre cubierta: cuando fuera requerido por el
derecho aplicable o por normas o reglamentos de derecho administrativo; cuando las
mercancias se transportaban en contenedores o sobre contenedores colocados sobre
cubiertas especialmente equipadas para el transporte de dichos contenedores; o
cuando se hiciera a tenor de lo estipulado en el contrato de transporte o de
conformidad con ciertos usos, costumbres o practicas del comercio. Se explico que
el apartado 6.6.2 disponia que cuando las mercancias se transportaran en cubierta de
conformidad con lo dispuesto en el apartado 6.6.1, el porteador no seria responsable
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de ninguna pérdida, dafio o demora imputable directamente al mayor riesgo que
supone el transporte de la mercancia sobre cubierta. Se aclar6 ademas que el
apartado 6.6.3 indicaba que la colocacion de la carga sobre cubierta pudiera haberse
efectuado no sélo en interés del porteador, sino también interés de alguna de las
partes en un contrato de compraventa, en cuyo caso ese pormenor deberia ser
claramente indicado en la documentacion relativa al contrato. Se dijo asimismo que
el apartado 6.6.4 enunciaba las consecuencias de toda pérdida o dafio ocasionado a
la carga sobre cubierta.

78. Se explicé que aproximadamente un 65% de la capacidad de un buque para
transportar contenedores se encontraba sobre cubierta, por lo que por razones de
funcionalidad era importante que se diera a todo porteador de contenedores la
flexibilidad operativa requerida para decidir donde habia de transportar los
contenedores. Se observd, no obstante, a este respecto que a falta de instrucciones
precisas, la decisioén de si la carga habia de ir sobre cubierta o bajo cubierta era
asunto que no podia dejarse enteramente a la discrecionalidad del porteador, si se
tenian en cuenta algunas otras de sus obligaciones como la de obrar con la
diligencia debida respecto de la carga, que se enunciaba en el apartado 5.2.1.

79. Se expreso firme apoyo en pro del contenido y la estructura del parrafo 6.6. Se
elogié esta disposicion por su adecuada distribucion de la responsabilidad de
conformidad con el principio de la autonomia contractual de las partes, con la
salvedad de que convendria aclarar ciertos términos y de que, en su forma actual, el
articulo resultaba demasiado largo y complejo. Se preguntd si en el supuesto de
buques especialmente equipados para el transporte de contenedores, mencionados en
el inciso 6.6.1 ii), no seria probable que en algunos casos el cargador y el porteador
hubieran determinado cuando el transporte habia de efectuarse sobre cubierta o bajo
cubierta. Se explicd que esos buques especialmente equipados no constituian una
novedad, y que el principio reflejado en el inciso 6.6.1 ii) tenia por objeto facultar al
porteador para elegir si la carga habria de ir sobre cubierta o bajo cubierta. Se
expresaron ciertas inquietudes respecto a la posibilidad de que el apartado 6.6.2
alterara el régimen de la carga de la prueba, dado que el porteador habria de probar
que gozaba de alguna exoneracion en virtud del apartado 6.6.1, o que el dafio no era
exclusivamente imputable a su transporte sobre cubierta. Se explicd, en respuesta,
que de conformidad con el apartado 6.6.2, si la carga iba injustificadamente sobre
cubierta, el porteador seria responsable de toda pérdida imputable a su transporte
sobre cubierta, con independencia de si el dafio efectivo era o no imputable a alguna
falta del porteador, es decir, seria aplicable un régimen de responsabilidad estricta o
absoluta. Se sugirié que la expresién “de lo contrario” en la segunda oracion del
apartado 6.6.3 exigia que el cargador probara que las mercancias habian sido
expedidas conforme a lo dispuesto en el inciso 6.6.1 iii). Se pidid6 que se aclarara
cual seria la atribucion de la carga de la prueba en virtud de lo dispuesto en el
apartado 6.6.3. Se observo, en respuesta, que la atribucion de la carga de la prueba
en el apartado 6.6.3 no se hacia en funcion del dafio, sino en funcion de lo
estipulado contractualmente respecto del transporte sobre cubierta. Se sugirid,
ademas, que el texto “sean exclusivamente consecuencia de su transporte en
cubierta” al final del apartado 6.6.2 resultaba impreciso, por suceder muy pocas
veces que el dafio o la pérdida fueran imputables a una sola causa. Como posible
remedio se sugirié emplear la palabra “Gnicamente” tomada del articulo 9.3 de las
Reglas de Hamburgo, o de lo contrario, colocar la palabra “exclusivamente” entre
corchetes. Se preguntd asimismo si deberia hacerse alguna referencia a los
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contenedores en el apartado 6.6.4. Se sugirid que los limites de la responsabilidad
previstos en el proyecto de instrumento deberian ser de indole imperativa, sin
excepcion alguna, pero se observo, en respuesta, que el apartado 6.6.4 sélo preveia
una ruptura del limite de la responsabilidad en el supuesto de que se hubiera
incumplido intencionalmente el contrato en lo relativo a la colocacion de la carga en
el buque.

80. El Grupo de Trabajo decidié mantener la estructura y el contenido actual del
parrafo 6.6 en espera de proseguir su examen en una etapa ulterior.

Parrafo 6.7

81. A modo de presentacion, se recordd que el parrafo 6.7 se basaba en los
articulos 6 y 26 de las Reglas de Hamburgo y en el articulo 4.5 de las Reglas de La
Haya y de La Haya-Visby. Los principios en que se basaba el parrafo 6.7 recibieron
un apoyo general. Las opiniones coincidieron en que no seria apropiado, en esta
etapa, fijar en el proyecto de instrumento cantidades para los limites de la
responsabilidad. Se sefiald que esta cuestion requeria un examen mas detenido,
particularmente si el proyecto de instrumento habia de regir el transporte de puerta a
puerta, habida cuenta de la diferencia entre los niveles de los limites aplicables a los
distintos modos de transporte, que podian oscilar, por ejemplo, entre 2 Derechos
Especiales de Giro por kilogramo en el transporte maritimo hasta 17 Derechos
Especiales de Giro por kilogramo en el transporte aéreo (limitacion de peso).

82. Se sugirid6 que seria conveniente incluir en el proyecto de instrumento un
articulo que previera un procedimiento acelerado de enmienda para ajustar las
cantidades de esos limites, por ejemplo, a los niveles previstos en el articulo 8 del
Protocolo de 1996 de enmiendas del Convenio sobre limitacion de la
responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo. Se tomé nota con
interés de la sugerencia. Sin embargo, se afirm6 que los limites que al final del
proceso se decidiera fijar en el apartado 6.7.1 repercutirian en el apoyo dado a un
procedimiento acelerado de enmienda.

83. También se sugiri6 que, de acuerdo con una propuesta formulada en el
seminario sobre los regimenes de responsabilidad por el cargamento organizado por
el Comité de Transporte Maritimo de la OCDE en enero de 2001, “antes de
considerar nuevos limites monetarios, seria aconsejable que la entidad
patrocinadora, en el marco de la labor preparatoria de una conferencia diplomatica,
encargara un estudio independiente sobre la evolucion del valor del dinero desde
que se fijaron los limites en las Reglas de La Haya-Visby”. Esta propuesta recibid
cierto apoyo. No obstante, en este contexto se expreso la opinién de que, habida
cuenta del aumento de la utilizacion de contenedores, el valor medio del cargamento
transportado en contenedores habia permanecido relativamente estable durante estos
aflos. Se sefiald la posibilidad de introducir un limite por contenedor en vez de un
limite de bultos.

84. Se recordd que la ultima parte del apartado 6.7.1 figuraba entre corchetes,
dado que ain no se habia decidido si una disposicién imperativa respecto de los
limites de la responsabilidad deberia tener efectos vinculantes para una parte o para
dos partes, es decir, si cualquiera de las partes podia o no incrementar sus
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respectivas responsabilidades. Predominé la opinion de que debia mantenerse en el
texto la parte que figuraba entre corchetes.

85. Tras un debate, el Grupo de Trabajo decidid mantener en el proyecto de
instrumento la totalidad del texto del parrafo 6.7, que continuaria debatiéndose en
una etapa ulterior.

Parrafo 6.8

86. A modo de presentacion, se recordd que el parrafo 6.8 seguia muy de cerca la
pauta del articulo 8 1) de las Reglas de Hamburgo y del articulo 4.5 ¢) de las Reglas
de La Haya-Visby. Esta disposicion, que deja sin efecto la limitacion general de la
responsabilidad, requiere la culpa personal del porteador, pero no prevé las
consecuencias de una conducta dolosa o temeraria por parte de un representante o
empleado del porteador. La necesidad de demostrar la culpa personal requeriria que
se demostrara alguna forma de falta de tipo administrativo de la empresa del
porteador. Se expreso la opinion de que no era aceptable que no se previera ninguna
disposicion sobre la conducta dolosa o temeraria de un representante o empleado del
porteador. Se observo asimismo que, en su forma actual, el proyecto de instrumento
podia alentar al consignatario a querellarse directamente con el capitan del buque u
otro representante del porteador cuando dicho representante actuara temerariamente,
dado que la responsabilidad del representante no estaba sujeta a limitaciones.
Ademas, se argumento que el régimen actualmente previsto en el parrafo 6.8 podia
engendrar graves dificultades en el contexto del transporte de puerta a puerta, ya
que estaba realmente inspirado en el derecho del mar pero no reflejaba el criterio
que prevalecia en el derecho aplicable a otros modos de transporte.

87. Se formuld una pregunta sobre la interaccion entre el apartado 6.6.4 y el
parrafo 6.8 y la posibilidad de que esas dos disposiciones fueran superfluas. Se
replico que el parrafo 6.8 establecia el criterio general que regia la pérdida del
derecho a limitar la responsabilidad (a saber, la actuacion temeraria o deliberada del
porteador), mientras que el apartado 6.6.4 establecia como norma especifica que, en
caso de incumplimiento de un acuerdo en virtud del cual el cargamento debiera
transportarse bajo cubierta, se consideraria que el porteador habia actuado
temerariamente. Asi pues, el apartado 6.6.4 tenia la finalidad de evitar que el
cargador se viera obligado a demostrar la temerariedad del porteador en ciertas
circunstancias concretas. También coincidieron las opiniones en que las dos
disposiciones cumplian distintas finalidades y no eran superfluas.

88. Con respecto al criterio general que debia seguirse en el proyecto de
instrumento para regular la pérdida del derecho a limitar la responsabilidad, se
expresoé la opinion de que convendria prever que las reglas sobre la limitacion de la
responsabilidad fueran inviolables o casi inviolables a fin de asegurar la coherencia
y la certeza en la interpretacion de las reglas. Si bien se dieron ejemplos de
instrumentos internacionales en que se habia seguido ese criterio, se sefialdo que esos
instrumentos preveian una limitacion de un importe relativamente alto. Se observo
también que en ciertos paises los limites inviolables de la responsabilidad se
considerarian inconstitucionales, mientras que en otros paises los jueces podrian
hacer caso omiso de tales limites invocando la doctrina general de un
incumplimiento fundamental.



A/CN.9/525

)

89. En general, el Grupo de Trabajo estim6 que el contenido del parrafo 6.8 era
aceptable, pero muchas de las delegaciones que participaron en los debates
coincidieron en que debia estudiarse mas a fondo la posibilidad de agregar al texto
una disposicion sobre la falta intencional del empleado o del representante del
porteador. Se advirti6 que no convenia basarse en el concepto de conducta
temeraria, porque podia interpretarse de distintos modos en los diversos
ordenamientos juridicos, fomentandose asi la biisqueda del foro mas conveniente.
Se sugiri6 pues que se estudiara mas detenidamente la posibilidad de emplear el
concepto de conducta “intencional”, en vez de “temeraria”. Ademas, se planted la
conveniencia de reexaminar la relacion entre la violabilidad y los limites de la
responsabilidad, asi como la responsabilidad conjunta y solidaria mencionada en el
apartado 6.3.4.

90. Se sugirid que se sustituyeran las palabras “acto u omision personal” por las
palabras “acto u omisidén”, a fin de ajustar el texto al Convenio de Atenas relativo al
transporte de pasajeros y sus equipajes por mar. Se observo también que se trataba
de un problema de redaccion.

91. Con respecto a las palabras que figuraban entre corchetes, se observo que seria
preciso que el Grupo de Trabajo estudiara ulteriormente si en caso de demora
procedia dejar sin efecto el limite de responsabilidad.

92. Tras el debate, el Grupo de Trabajo tomo6 nota de las observaciones y
sugerencias formuladas y decidié mantener en el proyecto de instrumento el texto
del parrafo 6.8 y seguir examinandolo en una etapa posterior.

Parrafo 6.9

93. El Grupo de Trabajo observd que esta disposicion revestia importancia
practica reconociendo que la presentacion de una demanda por dafios y perjuicios en
un supuesto de responsabilidad debia iniciarse necesariamente aduciendo la prueba
de que las mercancias habian sufrido los dafios mientras estaban bajo custodia del
porteador. A menos que se suministrara una prueba de que la carga se habia
entregado dafiada, el porteador quedaba amparado en una presuncidén de entrega en
regla. El articulo preveia que esa prueba fuera facilitada por el consignatario
notificando la pérdida o los dafios o determinando los dafios en una inspeccion
conjunta de las mercancias, llevada a cabo por el consignatario y el porteador o la
parte ejecutante contra la que se hubiera presentado la demanda. En ausencia de tal
notificacién o inspeccion conjunta, era valida la presuncion de que el porteador
entregaba las mercancias en el estado en que se describia en el contrato. Se subrayo
que, en virtud del enunciado actual, la presuncién no podria prevalecer si se
presentaran pruebas en sentido contrario, aun cuando no hubiera habido
notificacion. Se observo ademas que al fijar un plazo de tres dias dentro del cual
debia darse la notificacion se pretendia beneficiar a todas las partes, ya que de ese
modo recibirian sin mayor dilacion la notificacion en caso de dafios. Se observo
también que un corto plazo de notificacidon tenia mayor valor probatorio para el
demandante, en tanto que, no iria en detrimento de la demanda si la notificacidén no
se presentaba en el plazo fijado, seria mas dificil probar que se habia hecho. Se
rebatio este argumento diciendo que la opinidén de que un plazo de notificacion
relativamente breve fortalecia la prueba era una cuestion de hecho que correspondia
resolver a un tribunal o corte. Se expres6 la inquietud también de que las palabras
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“si no se ha dado una notificacion de pérdida o de dafios” no dejaba bien claro que
no dar una notificacion no constituia un limite, como ocurria antes de la entrada en
vigor de las Reglas de La Haya. Se sefiald que para que la presuncién surtiera efecto
habia que establecer requisitos claros en cuanto a la forma y al contenido de la
notificacion de pérdida, dano o retraso. Se dijo que por lo tanto habria que
considerar la posibilidad de mejorar la forma y el contenido. Se puso de relieve que,
si bien no era una condicién previa a la presentacion de la prueba del dafio sufrido
por las mercancias durante el transporte, la presuncion incentivaba al consignatario
a dar la notificacion oportunamente.

94. Se planted si correspondia o no dar la notificacion por escrito. Se expreso
apoyo por que su forma fuera escrita, aunque se subrayo que ecllo impondria un
requisito demasiado formal y que todo propietario prudente de la mercancia enviaria
una notificacion por escrito; si no, corresponderia al propietario de la mercancia
probar que habia dado la notificacién o que la notificacidon era implicita. Se sugirio
que, en principio y como cuestion de buena fe, la notificacion fuera por escrito, a
menos que se diera en el momento de la entrega. Se sugiri6 que se tuvieran en
cuenta las comunicaciones electronicas al modificar la disposicion. Se subrayo al
respecto que en el proyecto de articulo 2.3 se preveia que las notificaciones
pudieran hacerse por medio de comunicaciones electronicas. Se convino en que, al
revisar el proyecto de articulo, la Secretaria tuviera presente el amplio apoyo que se
habia expresado en favor de una notificacioén por escrito.

95. Se dijo también que, habida cuenta de que se fijaban distintos periodos de
tiempo en funcion del medio de transporte, seria apropiado que el cumplimiento del
plazo correspondiente al ultimo tramo del transporte fuera suficiente para
determinar si se habia dado a tiempo la notificacion. Se sefialdé que en diversos
instrumentos se establecian plazos de notificaciéon de distinta duracion, que
oscilaban entre tres, seis y siete dias, y en algunos casos llegaban a 15. La
posibilidad de que se optara por un periodo de tres dias suscitdé profunda inquietud
por el hecho de que las caracteristicas geograficas de algunos paises impedirian
cumplir ese requisito. Se respondidé que el consignatario negociaria el lugar de
entrega al concertar el contrato, en el que se tendrian en cuenta la distancia
geografica y los plazos de notificacion. Se utilizd6 el mismo argumento para
responder a la sugerencia de que la duracion del plazo de notificacion deberia
depender de si las mercancias se transportaban o no en contenedores. Se adujo al
respecto que era imposible que las partes escogieran el transporte de puerta a puerta
de determinadas mercancias o hacia ciertos destinos. Se sefiald también que la
expresion “dias laborables” podria resultar confusa, ya que no todos los paises
tenian los mismos dias feriados, y que seria util sustituirla por las expresiones “dias
laborables en el lugar de entrega” o “dias consecutivos”. Se apoyo firmemente la
opinién de que un plazo de tres dias era demasiado breve. Sin embargo, no hubo
consenso en cuanto al periodo que habria que fijar; se sugiri6 que convendria
referirse a “plazo razonable”. Se convino en colocar entre corchetes en el texto
revisado la expresion “tres dias laborables” junto con otras posibles opciones.

96. Se dijo que la referencia a “inspecciones conjuntas”, que figuraba en el
apartado 6.9.1, era demasiado imprecisa y no abarcaba el supuesto de que un
porteador se negara a participar en tales inspecciones. Se sostuvo ademas que la
expresion “inspeccion concurrente” o “inspection contradictoire” podria ser mas
apropiada en un contexto de derecho civil. Se opin6 en general que se trataba de una
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cuestion de redaccidn, que deberia abordarse en una version futura del proyecto de
articulo.

97. En el apartado 6.9.1 se argumenté que las palabras “o en relacién con las
mercancias” eran superfluas y que debia aclararse que quien debia dar la
notificacidn en virtud de esta disposicion era el consignatario. También se hizo una
propuesta de redaccidén consistente en que se ampliara el alcance del apartado 6.9.1
permitiendo que se diera también la notificacion al empleado o representante del
porteador o a la parte ejecutante. El1 Grupo de Trabajo observo que el proyecto de
instrumento se habia redactado procurando evitar interferencias con el derecho que
regia la representacion. Se sugirid que se puntualizara si el término “entrega”
remitia a la entrega propiamente dicha o si debia equipararse al significado
enunciado en el proyecto de articulo 4.1.3. Se indicé que en el proyecto de
articulo 6.9.1 el término “entrega” se referia al lugar de entrega en virtud del
contrato, pero se preguntd por qué razén el proyecto de instrumento se apartaba de
los criterios seguidos en las Reglas de La Haya y en las Reglas de La Haya-Visby en
lo referente a la retirada de las mercancias. Se respondio que el criterio seguido en
el proyecto de instrumento era de importancia primordial para evitar situaciones en
que el consignatario dictara la fecha de retirada, dejando la cuestion fuera del
control del porteador. Se formulé una pregunta sobre el modo en que habria que
regular la situacién en que la ley dispusiera que las mercancias se depositaran en
poder de una autoridad respecto de la cual el consignatario pusiera en duda que
diera la notificacion requerida.

98. Con respecto al apartado 6.9.2, se planteo6 la cuestion de si la notificacion de
dafios por retraso podia darse antes de la entrega de las mercancias al consignatario.
Ademas, se plante6 la cuestion de si, una vez transcurridos los 21 dias de plazo para
la notificacion, se perderia el derecho a reclamar dafios y perjuicios por los retrasos
y se preguntd si esa disposicion se ajustaba al plazo previsto para las demandas en el
proyecto de articulo 14. A este respecto, se sefaldo que el plazo de 21 dias era
unicamente para la notificacion y que el consignatario disponia de un afio, a partir
de la fecha de la entrega, para interponer demandas judiciales o solicitar
procedimientos arbitrales en virtud del proyecto de articulo 14. No obstante, se
sostuvo que el plazo de 21 dias para notificar a la persona que se consideraba
responsable del pago constituiria una carga onerosa para el consignatario.

99. Se aclaré que en el apartado 6.9.3 el concepto de parte ejecutante sélo podia
referirse a la persona que entregara efectivamente las mercaderias y no podia
abarcar el almacén, a menos que éste entregara las mercaderias.

100. Se apoy¢ el apartado 6.9.4 por el hecho de que contenia conceptos de buena fe
y cooperacion entre las partes. Sin embargo, se sugirié que la frase “dar todas las
facilidades razonables ... para inspeccionar y tasar las mercancias” deberia incluir
también una referencia a la obligacion de dar acceso a los expedientes y documentos
relativos al transporte de las mercancias. Se sostuvo que esta cuestion era
particularmente importante cuando se transportaban mercancias sensibles a la
temperatura y el porteador sélo podia tener acceso a los datos de temperatura en
forma electrénica y esos datos pudieran borrarse rapidamente. Esta propuesta
recibié un amplio apoyo.
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Parrafo 6.10

101. Se declar6 ante el Grupo de Trabajo que el parrafo 6.10 regulaba un principio
bien reconocido que era preciso examinar en el contexto de la totalidad del proyecto
de instrumento. Se reconocié que la disposicion era muy importante para evitar la
posibilidad de que en una demanda extracontractual se pudiera eludir todo el
proyecto de instrumento. Se convino ademas en que la disposicion dependeria del
alcance final del proyecto de instrumento y, por consiguiente, no podia adoptarse
una decision definitiva al respecto en esta etapa.

102. Se apoyo6 ampliamente la sugerencia de incluir en la disposicion una referencia
al retraso en la entrega.

103. Se expresé la preocupacion de que el parrafo 6.10 no parecia abarcar las
demandas extracontractuales presentadas contra personas que no fueran el
porteador, como los manipuladores o estibadores. Se consideré6 que esta cuestion
requeria aclaraciones. Se pregunté si otras personas mencionadas en el parrafo 6.3.3
quedaban abarcadas por el parrafo 6.10 y gozaban asi de los mismos beneficios, de
las mismas excepciones y de los mismos limites. Se respondié que la finalidad del
parrafo 6.10 era canalizar todas las demandas que pudieran presentarse en virtud del
proyecto de instrumento agrupandolas en esta disposicion, y que, como esas partes
no estaban sujetas a demandas en virtud del proyecto de instrumento, no procedia
incluir dichas partes en el ambito de esta disposicion. Esas otras personas estaban
protegidas por el proyecto de articulo 6.3.3. Se sefialé ademas que entre las personas
“que no sean el portador” figuraban las partes que no entraran en la definicion de
“parte ejecutante” en el proyecto de articulo 1.17 y que, por lo tanto, no tenian
responsabilidad en virtud del proyecto de instrumento; no obstante, conforme al
proyecto de articulo 6.3.3, esas partes podian beneficiarse de las mismas
excepciones y limitaciones de responsabilidad que el porteador.

104. En cuanto a la redaccién, se sefiald que convendria armonizar el titulo de la
disposicion en todos los idiomas.

105. Se pregunt6o también si seria mas adecuado que el parrafo 6.10 formara parte
del proyecto de articulo 13 relativo a los derechos de demanda judicial. Se
respondié que si bien en el proyecto de articulo 13 se definian las personas que
tenian derecho a presentar demandas, el proyecto de articulo 6 sobre Ia
responsabilidad del porteador regulaba la base de tales demandas. Por esta razon, se
considerd que, si bien la estructura de estas disposiciones podria cambiar en el
futuro, actualmente era apropiado mantener el parrafo 6.10 en el proyecto de
articulo 6.

Proyecto de articulo 9 (Flete)

106. El Grupo de Trabajo reanudo sus deliberaciones sobre el proyecto de
articulo 9. Por falta de tiempo, el Grupo de Trabajo solo habia estudiado los
parrafos 9.1 a 9.3 en su noveno periodo de sesiones (A/CN.9/510, parr. 190). El
texto del proyecto de articulo examinado por el Grupo de Trabajo se reprodujo en el
informe del Grupo de Trabajo sobre la labor de su noveno periodo de sesiones
(A/CN.9/510, parr. 171).
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107. Segun la opinidén general, era necesario incluir en el proyecto de instrumento
disposiciones relativas al flete. Se sefialdé que las practicas al respecto variaban
mucho de una industria a otra y que el pago del flete era una cuestiéon comercial que
debia dejarse en manos de las partes.

Parrafo 9.4

108. Se sostuvo ante el Grupo de Trabajo que el parrafo 9.4 era una disposicion
declaratoria encaminada a ofrecer claridad y a informar al consignatario y a otras
personas, particularmente a las que estuvieran al margen del contrato de transporte,
sobre lo que debia entenderse por los conceptos de “flete pagado de antemano” o
“flete pagadero” cuando figuraran en el conocimiento de embarque. El
apartado 9.4 a) indicaba que si en el documento de transporte figuraba la expresion
“flete pagado de antemano”, ni el tenedor ni el consignatario serian responsables del
pago del flete. Ademas, conforme al aparado 9.4 b), si en el documento de
transporte figuraba la expresion “flete pagadero”, el consignatario podria tener la
obligacion de pagar el flete. Se apoyo6 en general la finalidad del parrafo 9.4, que
consistia en asegurar que se entendiera correctamente la terminologia contractual
frecuentemente utilizada. También se considerd que el parrafo 9.4 podia eliminar la
incertidumbre en el derecho internacional maritimo de modo que resultara coherente
con la practica efectivamente seguida.

109. No obstante, se observo que el parrafo 9.4 era vago, de modo que apenas podia
contribuir a la unificaciéon del derecho del mar, y se expresaron ciertas reservas
sobre si era necesario que en el proyecto de instrumento figurara una disposicion
sobre el flete.

110. Se comentd que el enunciado del parrafo 9.4 a) era demasiado radical al
exonerar al tenedor y al consignatario de toda responsabilidad por el pago del flete,
y se sugirié que tal vez seria mejor crear una presuncion de ausencia de deuda en
concepto de flete. No obstante, se expresé también la opinion contraria en el sentido
de que el apartado 9.4 a) no debia crear la presuncioén de que el flete habia sido
pagado.

111. Se senal6 que el apartado 9.4 b) era particularmente problematico y, al ser tan
vagos los términos “puede ser responsable”, era de escasa utilidad. También se
declardé que los proyectos de parrafo del articulo 12.2.2 y 12.2.4 guardaban una
estrecha relacion con el apartado 9.4 b), por lo que deberia procederse
simultaneamente al examen de esas otras disposiciones. Se sefialdé que si el
consignatario asumia la responsabilidad por el suministro de las mercancias deberia
ser responsable también del flete. Al mismo tiempo, se observdé que el
apartado 9.4 b) podia servir para proporcionar informaciéon o para avisar de que el
flete alin estaba pendiente de pago. Sin embargo, se indicd que el pago del flete
deberia ser un requisito para que pudieran suministrarse las mercancias al
consignatario, y no una obligacion. Se sefialé ademas que el apartado 9.4 b) deberia
centrarse en el pago del flete en si, y no en quién deberia estar obligado a hacerse
cargo del pago del flete pendiente.

112. A fin de paliar el problema planteado en el apartado 9.4 b) se propuso que se
sustituyeran las palabras “dicha declaracion indica al consignatario que puede ser
responsable del pago del flete” por las palabras “el pago del flete sera un requisito
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para que el consignatario pueda ejercer el derecho a que se le suministren las
mercancias”.

113. Se propuso asimismo, para el apartado 9.4 b), la siguiente variante: “Si los
datos del contrato que figuran en un documento de transporte o en un documento
electronico contienen la declaracion “flete pagadero” o una declaracion de
naturaleza analoga, esta disposicion se interpretara en el sentido de que, ademas del
cargador, todo tenedor o consignatario al que se le entreguen las mercancias o que
gjerza algun derecho en relacidon con éstas pasara a ser responsable del pago del
flete”.

114. El Grupo de Trabajo convino en mantener en el texto el parrafo 9.4, con la
reserva de que convendria reexaminar el apartado b) a la luz de las observaciones
formuladas y de que los textos propuestos se presentaran como variantes en futuros
proyectos del instrumento. Se sefialdé asimismo que seria preciso examinar el
contenido de este parrafo conjuntamente con el proyecto de articulo 12.2.2 y 12.2.4.

Parrafo 9.5

115. Se declard que el parrafo 9.5 constituia una de las disposiciones esenciales del
proyecto de instrumento. Se explicé que la disposicion tenia la finalidad de hacer
efectivo el principio tradicional aplicable en el transporte maritimo conforme al cual
es preciso pagar flete por las mercancias y el porteador debe estar protegido contra
la insolvencia de sus deudores, proteccion que cubra el valor de las mercancias. No
obstante, se expresdé también la opinidon de que no convenia fijarse la tarea
excesivamente ambiciosa de legislar enunciando un derecho uniforme en lo que se
refiere al derecho del porteador a retener las mercancias. En el contexto del debate
preliminar del Grupo de Trabajo sobre la cuestion, se le invitd a tomar en
consideracion los siguientes elementos: a) la necesidad de una disposicion que
regule el derecho de retencion; b) las condiciones que debe cumplir el porteador
para ejercer ese derecho de retencidon; c) la naturaleza de las deudas del
consignatario que pudieran justificar la retencién de las mercancias; d) la
conveniencia de redactar el parrafo 9.5 en forma de disposicion imperativa o de
supeditarla a un acuerdo en contrario; y ¢) el régimen legal que regule el derecho
del porteador a disponer de las mercancias.

116. Se expresaron dudas sobre la conveniencia de enunciar en el proyecto de
instrumento una disposicion del tenor del parrafo 9.5. Se sefialé que, en ciertas
regiones, el unico derecho de retencion conocido en el transporte maritimo era el
derecho de retencidn del buque, que era ejercido por los astilleros para asegurar que
el propietario del buque pagara los costos de mantenimiento o reparacion del buque.
Se observd asimismo que en los convenios existentes en materia de transporte no
figuraba ninguna disposicion del tenor del parrafo 9.5. Se expresé la opinioén de que
la disposicion deberia limitarse a los pagos de los que fuera responsable el
consignatario. La inclusiéon de los pagos de los que fuera responsable el cargador
iria en contra de ciertas practicas de Incoterms conforme a las cuales el flete se
incluia en el precio de las mercancias. Predomind la opinién de que habia que
procurar establecer un régimen uniforme del derecho de retencioén. Se convino en
general que habria que introducir considerables cambios en el parrafo 9.5.



A/CN.9/525

117. Predomindé la opinion de que, si habia que mantener en el texto una
disposiciéon del tenor del parrafo 9.5, no habria que supeditarla a que el
consignatario fuera responsable del pago en virtud del derecho interno aplicable.
A este respecto, se seflald que podia ser apropiado reconocer el derecho de retencion
cuando el consignatario no fuera responsable del flete, por ejemplo, cuando en el
documento de transporte figurara la expresion “flete pagadero”. Se sostuvo
asimismo que podria ser apropiado establecer un derecho de retencion no solo
cuando el consignatario fuera el deudor sino también en ciertos casos en que otras
personas, como el cargador o el tenedor del conocimiento de embarque, tuvieran
deudas con el porteador. Ademads, se explicé que el derecho de retencion podria
perder su razon de ser si, antes de ejercer ese derecho, el porteador tuviera que
demostrar que el consignatario era responsable del flete en virtud del derecho
interno. Se planted la cuestion de si el parrafo 9.5 debia crear un derecho de
retencion o si debia limitarse a establecer una garantia para complementar el
derecho de retencidon que existiera al margen del proyecto de instrumento. En este
altimo caso, se plantearia la necesidad de determinar la disposicion de derecho
interno en virtud de la cual habria que evaluar la existencia del derecho de
retencion. Se puso de relieve que la referencia al derecho interno aplicable podria
plantear un dificil problema de derecho internacional privado. Se sefiald que en las
legislaciones se adoptaban diversos enfoques. Por ejemplo, algunas leyes se basaban
en la regla de que debia protegerse al porteador de la insolvencia del consignatario.
En otras legislaciones se hacia una distincién en funcion de si se habia emitido un
documento de transporte negociable, en cuyo caso el interés del tercero que fuera
tenedor del documento negociable debia prevalecer sobre el interés del porteador.
En general, se consider6 que esta cuestion requeriria un mayor analisis.

118. Se expreso la opinion de que si se establecia un derecho de retencidn, podria
considerarse que se alteraba el equilibrio del régimen del transporte internacional en
favor del porteador, y ese equilibrio habria de examinarse detenidamente.
Preocupaba el hecho de que se estableciera en el proyecto de instrumento un
derecho unilateral del porteador a retener las mercancias invocando una presunta
reclamacion y sin intervencion judicial. Se replico que el objetivo esencial del
parrafo 9.5 era establecer por lo menos el derecho del porteador a obtener una
garantia suficiente hasta que se efectuara el pago del flete. A este respecto, se
sugirié que las palabras “garantia suficiente” se complementaran con las palabras
“aceptable para el porteador”. Se sugirid6 que se tomara en consideracion la
posibilidad de asegurar que los intereses del porteador se beneficiaran de una
proteccion adecuada sin que cllo afectara a la posicion de un consignatario que
actuara de buena fe.

119. En el contexto de este debate, se expreso la opinidon de que en el parrafo 9.5
habria que puntualizar que el derecho de retencion no implicaria necesariamente la
retencion de las mercancias a bordo del buque. Seglin otra opinidn, el derecho de
retencion de las mercancias deberia estar expresamente limitado a las mercancias
respecto de las cuales no se hubiera pagado flete, a menos que las mercancias
retenidas no pudieran identificarse o separarse de otras mercancias.

120. Con respecto a los diversos costos enumerados en los incisos i) a iii) del
parrafo 9.5 a) que justificaban el derecho del porteador a retener las mercancias, se
estimo que la enumeracion era demasiado exhaustiva. Se expresaron dudas acerca
del significado exacto y del limite de la expresion “todos los demas costos”, que

37



A/CN.9/525

38

figuraba en el inciso i) del parrafo 9.5 a). Se expresd la opiniéon de que podria ser
esencial incluir en el texto una referencia, no so6lo al flete, sino también a los gastos
conexos, por ejemplo, para tener en cuenta los casos en que las mercancias
transportadas hubieran causado dafios. Si bien se reconocié que esas reclamaciones
no se liquidaban durante el periodo en que se ejercia un derecho de retencidn, se
sefiald que al menos habria que dar una garantia para cubrir esas reclamaciones. No
obstante, se apoy6 enérgicamente la idea de limitar las listas de gastos al flete, a la
sobreestadia y posiblemente a los dafios causados a raiz de la custodia de las
mercancias. Se sugirid que se suprimiera el inciso ii) del parrafo 9.5 a) por
considerarse que no estaba suficientemente vinculado a la cuestion del flete. En
cuanto a la referencia a la averia gruesa, que figuraba en el inciso iii) del
parrafo 9.5 a), se argumentd que la obligacion de pago sélo podia justificarse si en
el contrato de transporte o en el documento de transporte se habia insertado una
clausula pertinente. También se sostuvo que la cuestion de la averia gruesa no
deberia vincularse a la del flete adeudado por el consignatario, ya que el propietario
de las mercancias en el momento en que se produjera la averia gruesa podria no ser
el consignatario. De modo mas general, se afirmé que, si bien el pago del flete podia
justificar la retencion de las mercancias, el reembolso de otros costos deberia
dirimirse en negociaciones comerciales entre las partes o debatirse en el contexto de
procedimientos judiciales o arbitrales en caso de conflicto entre el porteador y el
consignatario o el cargador.

121. Respecto de la cuestion de si el parrafo 9.5 debia formularse o no como regla
imperativa, predominé la opinién de que la regla deberia estar sujeta a la autonomia
de las partes. Se considerd en general que una regla imperativa daria al texto una
rigidez innecesaria en lo referente al derecho de retencion de las mercancias, sobre
el cual el porteador deberia poder negociar con sus deudores.

122. Con respecto al derecho del porteador a vender las mercancias en virtud del
apartado 9.5 b), se expresaron diversas opiniones. Segin una de cllas, esta cuestion
no deberia regularse estableciendo un derecho amplio, sino que deberia dirimirse
recurriendo a algtn tipo de mecanismo judicial o a otros mecanismos de solucion de
controversias, a fin de asegurar que el derecho de retencion fuera ejercido de buena
fe y que la retenciéon de las mercancias tuviera una base juridica. Segun otra
opinidn, habria que efectuar un cambio de redaccion sustituyendo las palabras “del
consignatario”, al final del apartado 9.5 b), por las palabras “de la persona que tenga
derecho a las mercancias”, a fin de ajustar la disposicion al proyecto de
articulo 10.4.1 ¢) ii). También se opind que en el apartado 9.5 b) habria que hacer
una referencia al articulo 10.4. En cuanto al derecho aplicable a la venta de las
mercancias de conformidad con el apartado 9.5 b), se expres6 la opinion de que
convendria especificar en el proyecto de instrumento que la legislacion aplicable
seria la “lex fori”, es decir, la ley aplicable en el lugar en que se retuvieran las
mercancias. Con respecto al derecho del porteador a “liquidar las cantidades que se
le debieran”, se sefiald que esa regla trascendia las reglas tradicionales que regian el
derecho de retencion en varios paises, en virtud de las cuales al titular de tal derecho
sblo se le reconocia su prelacion frente a otros acreedores.

123. Tras el debate, el Grupo de Trabajo decidié6 mantener en el texto del proyecto
de instrumento el parrafo 9.5 a fin de seguir examinandolo en una etapa ulterior. Por
falta de tiempo, el Grupo de Trabajo aplazd su examen del proyecto de articulo



A/CN.9/525

(véase el parrafo 27 supra) y de las disposiciones restantes del proyecto de
instrumento hasta su proximo periodo de sesiones.

124. Al término del periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo reanudé sus consultas
con representantes de la industria de transportes y con observadores de diversas
organizaciones que se ocupan de distintas modalidades de transportes (véase el
debate anterior en el parrafo 28 supra). En los anexos I y II del presente informe se
reproducen a titulo de informacion las observaciones de varios representantes de la
industria, tal como las ha recibido la Secretaria.
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Observaciones del representante de la Camara Naviera
Internacional y del Consejo Maritimo Internacional y del Baltico
sobre el alcance del proyecto de instrumento

La Céamara Naviera Internacional y el Consejo Maritimo Internacional y del
Baltico (BIMCO) representan a todos los sectores de la industria de transportes
maritimos. La Céamara Naviera Internacional y el BIMCO representan a los
propietarios de buques que comercian de aparejo a aparejo, de puerto a puerto y de
puerta a puerta y con todas las posibles variantes y combinaciones, por ejemplo,
desde un puerto al principio del trayecto hasta la puerta al final del mismo. Por ser
lo que representan, la Camara Naviera Internacional y el BIMCO apoyan la
elaboracién de un convenio internacional basado en el proyecto preparado por el
Comité Maritimo Internacional (CMI). El instrumento redactado por el CMI es un
instrumento maritimo suficientemente flexible para ser aplicable a todas las
variantes mencionadas.

Cuando el CMI redactd el instrumento, se proponia reforzar las reglas del
transporte maritimo unimodal, y no soélo el régimen de responsabilidad, sino
también otros aspectos que actualmente no estdn regulados. No obstante, pronto se
reconocié que habia que tener en cuenta la realidad del transporte de mercancias en
contenedores. Si se elaborara otro régimen unimodal, no se crearia mucho valor
anadido. No seria razonable prescindir del transporte de puerta a puerta. Las
disposiciones del instrumento deberian ser aplicables al transporte en su totalidad,
siempre y cuando el transporte maritimo estuviera regulado en alguna etapa.

La industria naviera no quiere interferir en los regimenes aplicables a otras
modalidades de transportes. El instrumento esta concebido sobre la base de un
sistema de redes que pretende respetar y preservar otros regimenes unimodales, por
lo que apoyariamos decididamente un reforzamiento del instrumento en este sentido
agregandole texto que permitiera superar los posibles conflictos de leyes.

El instrumento no deberia afectar realmente a los otros sectores de la industria,
como los del transporte por carretera y ferrocarril y el transporte aéreo. Cada uno de
ellos tiene su propio régimen que continuara aplicaindose. Naturalmente, es preciso
evitar los posibles conflictos, lo cual no deberia ser dificil. El instrumento deberia
regir la relacion entre el cargador y el porteador maritimo o el empresario de
transporte multimodal. En cambio, no deberia regir la relacion entre el cargador vy,
por ejemplo, el porteador al que se aplique el Convenio relativo al contrato de
transporte internacional de mercancias por carretera.

En resumidas cuentas, la Camara Naviera Internacional y el BIMCO apoyan la
elaboracién de un convenio maritimo internacional ampliado y que se base en el
proyecto preparado por el CMI.
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Anexo I1

Observaciones del representante del Grupo Internacional de
Asociaciones de Proteccion e Indemnizacion

Agradecemos la oportunidad que se nos brinda de exponer nuestras opiniones
sobre el alcance del proyecto de instrumento. Como sabran algunos de ustedes, las
13 asociaciones miembros del Grupo Internacional son organizaciones mutuas que
aseguran la responsabilidad de terceros por un tonelaje del orden del 92% del
transporte maritimo mundial.

El Grupo Internacional ha participado activamente en las deliberaciones
del CMI, de las que ha salido el proyecto de instrumento que los delegados estan
examinando. El Grupo ha presentado dos documentos al CMI, que estan a la
disposicion de los delegados. A nuestro juicio, para que el instrumento cumpla su
propésito de promover la uniformidad y para que reciba un amplio apoyo
internacional, es preciso que prevea un régimen adecuado para el desarrollo de dos
modos de transporte: el transporte de puerta a puerta, que es cada vez mas frecuente
en el contexto del transporte en contenedores, y el transporte tradicional de aparejo
a aparejo, que sigue predominando en el transporte de bultos y de cargas
fraccionadas en lo que a tonelaje se refiere. En otras palabras, para que el
instrumento sea de utilidad para la industria, debe ser flexible y abarcar todos los
modos de transporte que incluyan un tramo maritimo.

Reconocemos que serda inevitable que surjan ciertos conflictos entre los
regimenes unimodales existentes, que se han adaptado para ajustarse a los riesgos
particulares y a las responsabilidades potenciales que se derivan del transporte por
carretera y por ferrocarril y del transporte aéreo, del mismo modo que los regimenes
del transporte maritimo se han formulado en funcién de los riesgos particulares que
entrafia este tipo de transporte. No obstante, consideramos que esos problemas
potenciales pueden resolverse, aunque deba seguirse un criterio innovador, y, a
nuestro entender, el proyecto de instrumento del CMI contribuye en gran medida a
ese fin. Concretamente, adopta un enfoque de sistemas de redes en el contexto del
transporte de puerta a puerta, que respeta los regimenes unimodales y con el que
estamos de acuerdo.

Como hemos dicho, el objetivo primordial de esta iniciativa de la CNUDMI es
promover la uniformidad en un ambito juridico que actualmente esta sujeto a
multiples regimenes seglin los ordenamientos juridicos. Sin embargo, no habria que
olvidar que los convenios internacionales tratan de asegurar un equilibrio aceptable
y equitativo de derechos y obligaciones entre los intereses concurrentes,
particularmente si se considera que hay desigualdad entre las posiciones de
negociacion de las partes. En el caso que nos ocupa, los intereses concurrentes
afectan naturalmente al porteador y al cargador. En nuestra opinion, en los ultimos
80 afios las posiciones respectivas de negociacion han evolucionado
considerablemente en favor de los intereses del cargador. Segun recuerdo, el
distinguido delegado de Francia comenté en Nueva York que en varios casos la
situacion era mas ventajosa para los cargadores.

Ya hemos sefialado que si la obligacidon de debida diligencia se hace extensiva
a la totalidad del trayecto y si se excluye la excepcion por defecto de navegacion, la
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reparticion de riesgos entre el porteador y el cargador se vera sustancialmente
afectada, y ello podra repercutir notablemente en la economia del transporte de
puerta a puerta y de aparejo a aparejo, imponiendo una mayor carga financiera al
porteador. Por esta razon, apoyamos en su momento la propuesta del distinguido
delegado del Reino Unido de que, como minimo, se incluyan en el catalogo de
excepciones las pérdidas o dafios ocasionados por un error de pilotaje.

Esta modificacion de la distribucion de los riesgos y de los gastos conexos del
porteador en el transporte puede ser mucho mayor si, tal como sugirieron varias
delegaciones, aunque en el momento no se ha adoptado ninguna decision al
respecto:

1) En primer lugar, se impone al porteador la carga de la prueba,
obligandolo a demostrar la cuantia de las pérdidas o de los dafios de los que no sea
responsable, cuando las pérdidas obedezcan en parte a un motivo del que sea
responsable y en parte a otro motivo del que no sea responsable. Esta es la
variante 1 del proyecto de articulo 6.1.4.

2)  En segundo lugar, se suele imputar al porteador la responsabilidad por
las demoras, en vez de limitar tal responsabilidad a los casos en que haya habido
acuerdo expreso entre el porteador y el cargador.

3)  En tercer lugar, la pérdida del derecho a limitar no se restringe al acto u
omision personal del porteador sino que comprende también los actos y omisiones
de aquellas personas de las que sea indirectamente responsable.

Por todas estas razones, hemos sugerido que los articulos sobre cuestiones que
afecten a los derechos y responsabilidades del porteador y del cargador se examinen
conjuntamente y no, como hasta ahora, por separado. A nuestro entender, s6lo asi
sera posible hacer una evaluacion justa de si se ha logrado un equilibrio equitativo
entre el porteador y el cargador.



