Naciones Unidas

A/CN.9/WG.IH/WP.29

7iZX), Asamblea General
&y
S

Distr. limitada

31 de enero de 2003
Espaiiol

Original: inglés

Comision de las Naciones Unidas para
el Derecho Mercantil Internacional
Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte)
11° periodo de sesiones
Nueva York, 24 de marzo a 4 de abril de 2003

Derecho del Transporte: preparacion de un proyecto de
instrumento sobre el transporte [por mar] de mercancias

Observaciones generales sobre el ambito de aplicacion del

proyecto de instrumento

Nota de la Secretaria

V.03-80821 (S) 180303 180303



A/CN.9/WG.III/'WP.29

Indice

Introduccion

I.

II.

Postura actual del ramo del transporte y ventajas de un régimen de puerta a

PUCKEA. . . .
A. Practicas maritimas actuales. .. ........ ... .. ... . ...
B. Datos del comercio actual: proporcion de la carga, en funcion de su peso y
valor, que viaja bajo contratos de puertaapuerta.......................
C. Contratos utilizados en la practica maritima actual . ....................
D. Difusion en la practica actual del trafico de puertaapuerta .. ............
E. Conveniencia del contrato Unico negociado de puerta a puerta para la
industria del transporte . .. ... ...
F. Interés de este sector por algo mas que un Unico régimen de la
responsabilidad . ........ ... .. ..
G. Posturade losinteresados. .. ............. ...
H. Idoneidad del marco legal actual para la negociacion de una operacion de
PUEIta a PUETtA . . ... ..
I.  Problemas del contrato de puerta a puerta no resueltos en ningun lugar . . ..

Regimenes actuales y viabilidad del régimen de puerta a puerta y,
concretamente, del sistema de interconexion . ... ..... ... .. ... ... .. ... .

A.

El alcance y el periodo de aplicacion de cada convenio de derecho del
TEANSPOILE . . . o oottt et e

Convenio de Varsovia . . . ...

N L kAW
@
=
Z
ot

. Conveniode Montreal. .. ... ... ... ... .. ... ... .. .. ...,
Posibilidad de que sean aplicables convenios conflictivos a las
reclamaciones presentadas por el cargador o el consignatario contra el
porteador de puerta apuerta. ... ........... ...

L. CMR .
2. COTIF-CIM. . ..
3. CMINI .

4. Convenios de Varsoviay Montreal ............................ ...

Posible concurrencia del régimen de mas de un convenio sobre cuestiones
no referentes a la responsabilidad, a la limitacion de responsabilidad o al
plazo para la presentacion de una demanda del porteador . .. .............
1. Obligaciones y responsabilidad del cargador por los dafios causados por
lasmercancias . ......... ..

2. Obligacioén del cargador de informar sobre las mercancias .. ..........

Pdarrafos Pagina

1-9

10-42
12-16

17-19
20-23
24-26

27-34

35-36
37-40

41
42

43-110

48-61
48-53
54-55
56-58
59
60
61

62-71
62-64
65-68
69-70

71

4

el

10

13
14

15
16

16

17
17
20
20
21
21
21

21
21
23
23
24

24

25
26



A/CN.Y/WG.III/'WP.29

Parrafos Pagina

3. Titulos de transporte . . ... .. 85-89 27
4. Flete .. oo 90-92 178
5. Derechodecontrol ....... .. ... .. .. . . . . . . . ... 93-99 178
6. Entregadelasmercancias.............. .. .. ... 100-104 3¢
7. Transferencia de derechos. . ........... .. ... ... ... ... . ... ... ..... 105 372

D. Posible concurrencia de dos o mas convenios respecto de toda accion

judicial invocable por el porteador de puerta a puerta frente a una parte

CJECULANTE . . . .. oot 106-107 32
E. Concurrencia posible entre convenios respecto de toda reclamacion

dirigida por el cargador o el consignatario contra un porteador ejecutante .. 108-110 32

ITII. Ventajas y desventajas del régimen general de puerta a puerta y del sistema
de interconexion previstos por el Proyecto de Instrumento . ... ........... 111-118 33

IV. Diferencias entre los enfoques maritimo y no maritimo del transporte de

MErCANCIAS. . . . . .. 119-124 35
V. Soluciones propuestas. . ....... ... ... .. 125-185 3¢
A (Convenio oreglas modelo?. .. ........ ... ... .. ... ... ... . ... ... .. ... 126-129 37
B. Enfoques de gran velocidad y de pequefia velocidad . ................... 130-131 38
C. Opciones que mantienen el principiodered ....................... ... 132-153 38
1. Enfoque “unimodal aumentado™ ................. ... .. ... ........ 133-137 38

2. Propuestadel Canada ........... .. ... .. ... ... ... ... . ... 138-149 39

a) Opcidn L. ... . 139-140 40

D) OpCiOn 2. ... .. 141-143 40

C) OpCiON 3. . . . . 144-149 49

3. Propuestade Suecia............. ... .. ... 150-153 41

D. Propuestadeltalia......... ... . ... . . ... . . . .. ... 154-158 42
E. Opciones basadas en el tratamiento de las partes ejecutantes . ............ 159-185 43
1. Opcion 1 - Principios basicos. .. ...t 166 45

2. Opcion 1 - Comentario sobre los principios basicos ................. 167-176 46

3. Opcidn 2 - PrinCipio BASICO ... ...t 177 48

4. Opcion 2 - Comentario sobre el principio basico . ................... 178-180 48

5. Opcidn 3 - Principio bASICO .. ...t 181 48

6. Opcidn 3 - Comentario sobre el principio basico ... ................. 182-185 49



A/CN.9/WG.III/'WP.29

Introduccion

1.  En su 34° periodo de sesiones, celebrado en 2001, la Comision decidio que el
ambito de su labor concerniente al derecho del transporte incluyera las cuestiones
relativas al régimen de la responsabilidad en esta esfera. Decidié asimismo que el
examen del Grupo de Trabajo se cifiera inicialmente a las cuestiones suscitadas por
las operaciones de transporte de puerto a puerto; no obstante, la Comision facultd, al
mismo tiempo, al Grupo de Trabajo para que examinara la conveniencia y viabilidad
de regular también las operaciones de transporte de puerta a puerta, o algunos
aspectos de esas operaciones, y para que recomendara a la Comisién, a la luz del
resultado de dicho estudio, si convenia ampliar o no el mandato del Grupo de
Trabajo!.

2. En su noveno periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo sobre Derecho del
Transporte dedicé considerable atencién al estudio de si convenia restringir el
periodo de responsabilidad del porteador, en el marco del Proyecto de Instrumento
(Anteproyecto de instrumento sobre el transporte maritimo de mercancias,
A/CN.9/WG.III/WP.21) a las operaciones de transporte de puerto a puerto o si, por
el contrario, convenia extender dicho periodo a la totalidad de la operacién
negociada (es decir, al recorrido total de puerta a puerta) en todo supuesto en que el
contrato de transporte previera algiin segmento por tierra que fuera anterior o
posterior al segmento maritimo. Al concluir su debate, el Grupo de Trabajo estimo
conveniente adoptar como hipotesis de trabajo provisional la de que el nuevo
régimen seria aplicable a la operacion de transporte en su totalidad, es decir, de
puerta a puerta (A/CN.9/510, parrs. 26 a 32).

3. En su 35° periodo de sesiones, celebrado en 2002, la Comisién aprobd, como
hipotesis de trabajo, el concepto de que el Proyecto de Instrumento regulara las
operaciones de transporte de puerta a puerta, a reserva de que se volviera a debatir
su ambito de aplicacion una vez que el Grupo de Trabajo hubiera completado su
examen de las disposiciones de indole sustantiva del régimen propuesto y
comprendiera mejor su funcionamiento respecto de una operacidén concertada de
puerta a puertaZ2.

4.  En su décimo periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo aplaz6 a su préximo
periodo de sesiones el examen del articulo del Proyecto de Instrumento relativo al
periodo de responsabilidad, por falta de tiempo (A/CN.9/525, parrs. 27 y 123). Se
convino, no obstante, en que la secretaria preparara un documento de antecedentes
sobre las ventajas y desventajas de adoptar un enfoque de puerto a puerto, en vez de
un enfoque de puerta a puerta, particularmente a la luz de las necesidades y de la
practica actual y futura de este sector.

5. El presente documento de antecedentes estudia, por consiguiente, la
conveniencia y viabilidad de que el nuevo Instrumento regule la operaciéon de
transporte internacional de puerta a puerta.

6. En su texto, se hace referencia en diversos lugares a los siguientes
instrumentos internacionales:

I Documentos Oficiales de la Asamblea General, quincuagésimo sexto periodo de sesiones,
Suplemento N° 17 (A/56/17), parr. 345.
2 Ibid., quincuagésimo séptimo periodo de sesiones, Suplemento N° 17 (A/57/17), parr. 224.
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a)  Convenio internacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de
conocimientos, y su Protocolo de firma, Bruselas 1924 (las Reglas de La Haya);

b) Convenio internacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de
conocimientos, Bruselas 1924, enmendado por los Protocolos de 1968 y 1979 (las
Reglas de La Haya-Visby);

¢) Convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte maritimo de
mercancias, 1978 (Las Reglas de Hamburgo);

d) Convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte multimodal
internacional de mercancias, Ginebra, 24 de mayo de 1980 (el Convenio
Multimodal);

e) Convenio relativo al contrato de transporte internacional de mercancias
por carretera, 1956, enmendado por el Protocolo de 1978 (el CMR);

f)  Convenio de Budapest relativo al contrato de transporte de mercancias
por vias de navegacion interior, 2000 (el CMNI);

g) Reglas Uniformes relativas al contrato de transporte internacional de
mercancias por ferrocarril, apéndice B del Convenio sobre el Transporte
Internacional por Ferrocarril, enmendado por el Protocolo de modificacion de 1999
(las COTIF-CIM 1999);

h) Convenio para la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte
aéreo internacional, firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929, enmendado por
el Protocolo firmado en La Haya el 28 de septiembre de 1955 y por el Protocolo N°
4 firmado en Montreal el 25 de septiembre de 1975 (el Convenio de Varsovia);

i)  Convenio para la unificacidén de ciertas reglas para el transporte aéreo
internacional, 1999 (el Convenio de Montreal).

7. El Proyecto de Instrumento tiene por objeto regular “los contratos de
transporte” los cuales, a tenor de lo indicado en el texto del articulo 3.1, el lugar de
recepcion y el lugar de entrega de las mercancias estén ubicados en distintos
Estados y en los que se cumplan ciertas condiciones adicionales. El articulo 1.5
define al “contrato de transporte” como “un contrato en virtud del cual un porteador,
contra el pago del flete, se compromete a transportar las mercancias total o
parcialmente por mar de un lugar a otro”. El articulo 1.1 define, a su vez, al
“porteador” en funcién de su intervenciéon como parte en dicho contrato, y el
articulo 1.19 define de igual modo al cargador.

8. Es evidente que el Proyecto de Instrumento ha adoptado un enfoque
contractual. Sera aplicable a una cierta categoria de contrato con ciertas
caracteristicas econdmicas y funcionales. Este tipo de contrato se negocia para el
transporte de las mercancias total o parcialmente por mar, lo que en la practica
actual suele hacerse en el marco de una operacion negociada de puerta a puerta.
Esto significa que las mercancias seran transportadas no sélo por via maritima sino
por otras vias de transporte que precedan o sigan al tramo maritimo. La extension
del ambito de aplicacion del régimen propuesto al contrato de transporte de puerta a
puerta ha sido descrito como un enfoque “maritimo con plusvalia”, dado que el
factor comun determinante de la aplicacion del régimen sera el tramo maritimo de la
operacion de transporte.
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9. Seretenga o no este enfoque de puerta a puerta, cabe sefialar que ni el enfoque
contractual del instrumento ni la eventual extension de su ambito de aplicacion al
transporte de puerta a puerta (en virtud de la cual toda modalidad auxiliar de
transporte se regiria por un convenio de indole, por lo demas, unimodal) son rasgos
propiamente singulares. La mayoria de los convenios de transporte internacionales
han adoptado, en mayor o menor grado, el enfoque contractual y varios de ellos son
aplicables a toda modalidad de transporte auxiliar que se utilice en el curso de una
misma operacion. Por ejemplo, los convenios de Varsovia y Montreal rigen los
servicios de recogida y de entrega requeridos para el transporte aéreo y el CMR ha
previsto el supuesto de que el vehiculo de transporte por carretera sea embarcado en
un buque o subido a un vagoéon de ferrocarril. Mas explicitamente, las Reglas
Uniformes COTIF-CIM prevén la aplicacion del régimen ferroviario en supuestos
en los que el transporte por carretera o por vias de navegacion interior complemente
al transporte ferroviario mientras que el CMNI se ocupa del supuesto en que se
combine en una sola operacidon de transporte un segmento maritimo y un segmento
por vias de navegacion interior. Se examinara en mas detalle, en la seccion II, el
ambito de aplicacion de estos otros convenios de transporte internacional, una vez
que se haya examinado, en la seccion I, la postura actual del sector del transporte,
asi como la conveniencia de preparar un régimen de puerta a puerta para los
contratos de transporte. En la seccidn III de la presente nota, se indicaran algunas de
las ventajas y desventajas del enfoque de puerta a puerta y se hard un menciéon
especial del sistema de interconexion aplicable. En la seccion IV del presente
documento se examinaran algunas diferencias entre los regimenes maritimos y no
maritimos para el transporte de mercancias y, por ultimo, en la seccion V se
presentan a la consideracion del Grupo de Trabajo diversas soluciones de indole
tanto genérica como mas especifica.

Postura actual del ramo del transporte y ventajas de un
régimen de puerta a puerta

10. Para que el Grupo de Trabajo pueda decidir si es 0 no conveniente extender el
ambito de aplicacion del instrumento para que sea aplicable a las operaciones de
transporte de puerta a puerta, es necesario facilitar algunos datos sobre el
funcionamiento actual de este ramo industrial. En la presente seccion se examinan
nueve cuestiones de particular relieve a este respecto: 1) practicas maritimas
actuales en el transporte; 2) datos actuales del trafico maritimo, particularmente
respecto de la proporcion de la carga, en funcién de su peso y valor, que viaja bajo
contratos de puerta a puerta; 3) contratos utilizados en la practica maritima actual;
4) difusién actual del trafico de puerta a puerta; 5) importancia para este ramo de un
contrato Unico para el transporte de mercancias de puerta a puerta; 6) interés de este
sector por algo mas que un régimen uUnico de la responsabilidad, por ejemplo, su
interés en que se introduzcan ciertas clausulas contractuales; 7) postura de los
diversos intereses involucrados en este comercio en que se extienda el nuevo
régimen al transporte de puerta a puerta; 8) recurso actual en la practica del sector
maritimo al contrato de transporte de puerta a puerta; y 9) problemas con lo que
tropieza este sector, al recurrir al contrato de puerta a puerta, para los que no exista
actualmente una respuesta legal o contractual.
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11. La siguiente seccion del presente documento examina estos asuntos y facilita
abundantes datos al respecto. Ahora bien, debe advertirse que la informacion
estadistica disponible respecto de estas cuestiones era muy limitada. Se han
sistematizado los datos obtenidos, pero esos datos corresponden a una muestra muy
completa de la practica actual.

Practicas maritimas actuales

12. La practica maritima actual difiere segiin se refiera al llamado trafico “a
granel” o al trafico de carga general. El trafico a granel se subdivide a su vez en
trafico de carga “liquida” y de carga “seca”. El trafico de mercancias en el llamado
sector de carga general (con la salvedad del transporte de productos forestales, de
acero, de vehiculos que vayan en buques especiales, y de la denominada carga para
proyectos?3) estd casi integramente contenedorizado, al menos en lo concerniente al
trafico entre puertos equipados para cargar y descargar esos contenedores. El trafico
a granel de liquidos concierne basicamente al transporte de crudo y de sus derivados
y al transporte de productos quimicos.

13. Ademas de las anteriores distinciones, existe ademas el transporte congelado o
“en frio”, que se divide a su vez en transporte por buque frigorifico, donde la
bodega completa del buque estd refrigerada, y el transporte por contenedor
frigorifico, donde la temperatura se controla en cada contenedor. Para los fines del
presente documento, el transporte por buque frigorifico ha sido conceptuado como
trafico de carga seca a granel, mientras que el transporte por contenedor frigorifico
ha sido conceptuado como trafico contenedorizado.

14. En general, el trafico a granel navega bajo una poéliza de fletamento, negociada
por unidades de tiempo o de distancia recorrida. Es frecuente emitir conocimientos
de embarque para cada categoria de carga que navegue bajo una pdliza de
fletamento. La indole de la carga determinard normalmente el periodo de
responsabilidad del buque por la carga. Casi sin excepcion, cabe decir que el
periodo de responsabilidad del buque por la carga se extiende desde el punto de
carga al de descarga designandose a veces como responsabilidad de “punto de
amarre a punto de amarre” en el trafico de carga seca a granel y de “colector de
carga a colector de descarga” en el trafico de carga liquida a granel.

15. El trafico de carga general -basicamente, el comercio por contenedores -suele
navegar bajo un conocimiento de embarque o documento similar, que tal vez sea
transferible o negociable.

16. Dado que la mercancia en contenedores puede ser transferida desde un medio
de transporte a otro sin necesidad de ser sacada del contenedor, la practica habitual
en ese tipo de trafico es la de que la mercancia se entregue y se recoja en algun
lugar alejado del costado del buque. Esta ubicacion pudiera ser la propia fabrica del
cargador y el almacén del consignatario, asi como algtin depoésito en tierra o alguna

w

Cabe describir la “carga para proyectos” como todo material o mercancia que se transporte en
bultos sin normalizar y por métodos igualmente sin normalizar, entre puntos de origen y de
destino donde las practicas de carga o descarga tampoco estén normalizadas. La propia indole
de esta carga la hace, a menudo, muy sensible a toda falta de puntualidad en el transporte,
pudiendo suponer una grave pérdida para el proyecto global que los materiales lleguen tarde,
incompletos o dafiados a su destino final.
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terminal en el interior de la zona portuaria. En términos generales cabe decir que en
el trafico por contenedores es esencial prever la posibilidad del transporte de puerta
a puerta.

Datos del comercio actual: proporcion de la carga, en funcion de
su peso y valor, que viaja bajo contratos de puerta a puerta

17. Las navieras de buques portacontenedores no han podido facilitar datos
precisos sobre la proporcion de la carga, en funciéon de su peso y valor, que se
transporta en el marco de contratos concertados de puerta a puerta. Para el naviero,
el valor de la mercancia en el interior del contenedor no es un parametro financiero
clave. De hecho, el naviero no suele tener la oportunidad de enterarse del valor de la
mercancia transportada, ni es tampoco necesario que esa informacion sea declarada
al porteador. Para el propietario de la carga, el valor de la mercancia puede ser un
dato de interés comercial reservado. El peso del contenedor es, por el contrario, un
factor sumamente importante para la carga y estiba de un buque portacontenedores,
pero no es una informacion que haya de ser inscrita o cotejada para otros fines.

18. Con la salvedad indicada, cabe encontrar una fuente de informacion
particularmente fiable en los datos consignados por el Servicio de Administracion
Maritima del Departamento de Transportes de los Estados Unidos de América, que
se publican en “U.S. Foreign Waterborne Transportation Statistics”*. Esos datos
muestran que las navieras de buques portacontenedores transportaron un 68% del
valor total de la carga maritima intercambiada por los Estados Unidos con el
extranjero en el afio 2001, es decir, una carga por valor de 490 mil millones de
dolares de un total de 720 mil millones de ddlares. Se ha calculado ademas que al
menos de un 75% a un 80% del trafico por contenedores en los Estados Unidos se
efectua de puerta a puerta. Desde una perspectiva mundial, se calcula que el transito
de contenedores por los puertos de todo el mundo ascendid en el aflo 2000 a unos
225,3 millones de pasadas? circulando principalmente entre puertos de Asia, Europa
y América del Norte, aunque una parte importante de ese trafico es intrarregional.
Se prevé que el volumen del trafico por mar mundial se duplicara de 1997 al afio
2006, para alcanzar una cifra de unos mil millones de toneladas®y que la mayor
parte de esa carga contenedorizada circulard de puerta a puerta, por mas de un
medio de transporte.

19. Se calcula que el tonelaje global de la carga seca a granel (rara vez
transportada de puerta a puerta) es de unas dos veces superior al tonelaje de la carga
en contenedores (transportada habitualmente de puerta a puerta). El valor total de la
carga transportada en contenedores es, no obstante, notablemente superior al valor
de la carga seca a granel. Ello se explica en parte por la elevada proporcion de
articulos de consumo relativamente valiosos que viaja en contenedores. Se estima
que la relacion de flete a peso de la carga en contenedores es unas 15 veces superior
al valor de esa misma relacion respecto de la carga a granel seca.

4 Publicado electronicamente en http://www.marad.dot.gov/marad_statistics
5 Containerisation International Yearbooks.
6 El Transporte Maritimo en 1997, de la UNCTAD, pag. 13 de la version inglesa.
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Contratos utilizados en la practica maritima actual

20. El contrato utilizado para el transporte maritimo de mercancias suele depender
del ramo considerado. Si bien el comercio a granel suele regirse por un contrato de
punto de amarre a punto de amarre o de colector de carga a colector de descarga del
buque, el conocimiento de embarque de punto de amarre a punto de amarre ha
desaparecido practicamente del comercio de carga general (con la salvedad de
ciertas categorias de mercancias no empacadas en contenedores, que se
mencionaron antes). Ello refleja la realidad de que, en el transporte contenedorizado,
la recepcion y entrega de la carga por el porteador se efectian en algiin lugar alejado
del costado del buque. El comercio en contenedores se suele, por ello, efectuar en el
marco de un conocimiento de embarque negociado o bien de puerto a puerto o bien
de puerta a puerta, o conforme a alguna féormula intermedia. De hecho, la recepcion
y la entrega de la carga de puerto a puerto suele efectuarse por el porteador en
alguna terminal de contenedores ubicada en la zona portuaria denominada en
ocasiones “estacion o parque de contenedores”. En términos precisos, dicho trafico
deberia llamarse de “terminal a terminal” y, de hecho, algunos porteadores asumen
expresamente la responsabilidad respecto de la carga de una terminal de
contenedores a otra.

21. También es posible que la recepcidon y entrega de la carga se efectue en algin
lugar, tierra adentro, cercano o alejado del puerto. Ese lugar tierra adentro se
designa por diversos términos como “estacion de carga contenedorizada”, o
“deposito en tierra de contenedores”. Muchas estaciones de carga contenedorizada o
depositos en tierra de contenedores cuentan con su propio servicio de aduanas, y
suelen ser regentados por el porteador o alguno de sus subcontratistas, y no por los
propietarios de la carga.

22. El trafico de depdsito en tierra a depdsito en tierra no es sindénimo del trafico
de puerta a puerta. Las “puertas” del término de “puerta a puerta” pertenecen no al
porteador sino a los propietarios o titulares de la carga. Respecto de una remesa
exportada, por ejemplo, el porteador tal vez se haga cargo de ella en el lugar de
fabricacion — es decir, a la “puerta” de su expedidor o cargador — y, respecto de una
remesa importada, el porteador tal vez haga su entrega a la puerta de un almacén del
destinatario o incluso a la puerta de alguna distribuidora — tenida por “puerta” del
destinatario. En este marco, cabe prever diversas combinaciones, tales como el
transporte de puerto a puerta y de puerta a puerto, todas ellas englobables en dicha
categoria genérica de puerta a puerta conforme a lo indicado a continuacién en los
parrafos 24 a 26.

23. La distincion entre trafico de deposito a depodsito y trafico de puerta a puerta
no es ociosa. Dado que el transporte de deposito a deposito estad referido al
porteador, mas que al titular o propietario de la carga, el dotar al nuevo instrumento
de un ambito de aplicacién de deposito a deposito no habilitaria al expedidor de las
mercancias para negociar el desplazamiento de sus contenedores de puerta a puerta
en el marco de un tnico contrato.

Difusion en la practica actual del trafico de puerta a puerta

24. La difusion en la practica maritima actual del trafico de puerta a puerta es
particularmente notable en el comercio por contenedores. Las cifras citadas a
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continuacion corresponden no soélo al trafico propiamente dicho de puerta a puerta
sino también a sus variantes de puerta a puerto y de puerto a puerta que se
examinaron anteriormente en el parrafo 22. No es, sin embargo, facil generalizar, ya
que las proporciones varian de una ruta comercial a otra. Ademas, las cifras varian
asimismo de un porteador a otro, y algunos porteadores, que han extendido sus
operaciones al sector de los servicios logisticos y de transito, emiten una proporcion
mas elevada de conocimientos de embarque de puerta a puerta. Otros porteadores
prefieren concentrar sus operaciones en el sector de los servicios de puerto a puerto,
dejando que los propietarios de la carga, sus transitarios y las empresas de servicios
logisticos se ocupen de todo lo relativo al transporte por tierra.

25. Un 50% del trafico mundial de 60 millones de contenedores, durante el
afno 2000, fue transportado por navieras de buques portacontenedores en el marco de
operaciones de transporte multimodal. Los datos facilitados por algunos paises
arrojan porcentajes mas elevados: por ejemplo, en los Estados Unidos de América
de un 75% al 80% del trafico por contenedores se negocid en el marco de acuerdos
multimodales. Estas cifras varian de una naviera portacontenedores a otra. Por
ejemplo, una naviera importante estim6é que la cifra del comercio multimodal
ascendia a escala mundial, a alrededor de un 25%, mientras que navieras de otras
zonas geograficas, como los Estados Unidos, la valuaron entre un 40% y un 50% del
comercio mundial por contenedores. En las rutas asiaticas, predomina entre las
navieras el comercio de puerto a puerto, y lo mismo cabe decir del comercio por las
rutas de Australasia, el subcontinente indio y con el continente africano y los paises
de Latinoamérica. En Europa se obtuvieron cifras muy variables. En el Reino Unido,
el comercio por contenedores negociado de puerta a puerta ascendia a un 50%,
particularmente en lo relativo al comercio de importacion, mientras que en
Alemania, Austria y Suiza la proporcion del comercio por contenedores negociada
por los navieros de puerta a puerta descendia alrededor de un 25%.

26. Las operaciones negociadas por conducto de un transitario pueden reducir la
proporcion del comercio por contenedores efectuada de puerta a puerta cuando se
estima esa proporcion desde la perspectiva Unicamente de las navieras de buques
portacontenedores, pero de hecho elevan notablemente esa proporcion desde la
perspectiva del cliente o del usuario final de la operacion de transporte. Cuando el
transitario actiia como empresa porteadora sin buque propio, negocia casi siempre la
operacion de transporte de puerta a puerta. Por consiguiente, la proporcidon del
trafico de puerta a puerta se eleva notablemente si se analiza desde la perspectiva
del propietario de la carga y no desde la perspectiva de las navieras
portacontenedores. En muchos casos, la naviera portacontenedores transportara la
carga por encargo de un porteador sin buque propio y en el marco de un contrato
negociado de puerta a puerta. Pero la empresa porteadora sin buque propio habra
negociado con el propietario de la carga un contrato de transporte de puerta a puerta.

Conveniencia del contrato uinico negociado de puerta a puerta
para la industria del transporte

27. La conveniencia para este sector del contrato unico negociado de puerta a
puerta para la totalidad de la operacion de transporte, dimana no tanto de la
simplicidad de un Unico contrato como del juego de las fuerzas del mercado. La
decision del cliente de negociar los segmentos terrestres del transporte o de
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encomendarlos al porteador maritimo dependera en gran parte de dos
consideraciones: el servicio que el cliente reclame y el precio cobrado por el
porteador. Por ejemplo, un cargador importante que desee disponer de contenedores
vacios para sus operaciones continuas de carga no negociara con un porteador
especializado en operaciones de puerto a puerto, al igual que un comerciante no
negociara con un porteador maritimo si calcula que puede negociar el transporte por
tierra a menor precio con su contratista habitual para esas operaciones. Por dicha
razén, toda gran empresa expedidora o cargadora exigird que el porteador le
presente su oferta para el transporte de puerta a puerta con su costo desglosado por
sectores o segmentos de la ruta.

28. A resultas de ello, el comercio por contenedores se viene efectuando desde
hace algo mas de un decenio en el marco de los denominados conocimientos de
embarque de “transporte combinado” (COMBICONBILL), que se utilizan por igual
para el trafico de puerta a puerta y para el trafico de puerto a puerto. El denominado
formulario COMBICONBILL7, conocimiento de embarque de transporte combinado
adoptado inicialmente en 1971 por el Consejo Maritimo Internacional y del Mar
Baltico (BIMCO) y actualizado en 1995, es un buen ejemplo del tipo de formulario
utilizado por un gran namero de navieras portacontenedores.

29. Conforme a lo estipulado en un formulario COMBICONBILL, el porteador
acepta responsabilidad a tenor de lo dispuesto en sus clausulas 9, 10 y 11. La
clausula 9 dispone:

“1) El Porteador respondera de toda pérdida o dafio de la mercancia que
ocurra entre el momento en que reciba las mercancias y el momento de su
entrega.

2)  El Porteador respondera de los actos u omisiones de alguna persona cuyo
servicio utilice para el cumplimiento del contrato de transporte consignado en
el presente Conocimiento de Embarque.

3) El Porteador estara, no obstante, exonerado de dicha responsabilidad por
el dafio o pérdida de la mercancia si dicha pérdida o dafio es imputable a:

a)  Algun acto doloso o culpable del Mercader;

b) El cumplimiento de las Instrucciones de la persona que esté facultada
para darlas;

c¢) La falta o la indole defectuosa del embalado o envasado de mercancias
que, por su indole puedan deteriorarse o ser dafiadas si no van debidamente
envasadas o embaladas;

d) Alguna operacion de manipulacion, carga, estiba o descarga de las
mercancias efectuada por el Mercader o por su cuenta;

e)  Algun vicio inherente a la mercancia;

f)  Insuficiencia o deficiencia de las marcas o matriculas inscritas en las
mercancias, en su envoltorio o en cada unidad de carga;

g) Toda huelga, cierre patronal, huelga de celo o paro laboral, tanto si es
parcial como general y cualquiera que sea su causa;

7 Publicado electronicamente en http://www.bimko.dk/BIMCO%?20Dcouments/bl.asp.
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h) Toda causa o hecho que el Porteador no haya podido evitar y cuyas
consecuencias no pueda soslayar mediante el ejercicio de la debida
diligencia.”

30. La clausula 10 (3) limita la indemnizacion abonable a dos Derechos Especiales
de Giro (DEG) por kilogramo de peso bruto de la mercancia perdida o dafiada (salvo
en el comercio con los Estados Unidos, que se rige por un limite de 500 dolares
EE.UU. por bulto a tenor de la clausula 24).

31. La clausula 11 sienta el principio de “interconexion” clasico respecto de toda
pérdida o dafio que pueda determinarse que ocurrié durante cierto tramo o segmento
del transporte, dandose en ese caso precedencia a todo convenio o norma de derecho
interno imperativo que, de haberse concertado un contrato separado para dicho
tramo o segmento de la ruta, seria aplicable a dicho contrato entre el respectivo
porteador y el propietario de la carga. Tratandose del transporte de mercancias por
mar, en supuestos a los que no sea imperativamente aplicable ninguna norma de
derecho interno y ningun convenio internacional, seran aplicables, a tenor de la
clausula 11 1) de dicho formulario, las Reglas de La Haya-Visby. Dicha clausula
dice lo siguiente:

“1) Pese a lo dispuesto en las clausulas 9 y 10 del presente Conocimiento de
Embarque, de poderse probar cual fue el lugar donde se produjo la pérdida o
dafio de la mercancia, el Porteador y el Mercader tendran derecho, en lo
concerniente a la responsabilidad eventual del Porteador, a exigir que dicha
responsabilidad sea determinada por el régimen de la responsabilidad de todo
convenio internacional o de toda norma de derecho interno cuyo régimen:

a) no pueda ser objeto de ninguna estipulacion contractual que sea contraria
al interés del demandante, y que

b) sea aplicable en el supuesto de que el Mercader hubiera negociado
directamente con el Porteador un contrato separado respecto del tramo o
segmento de la ruta en donde ocurrid el dafio o la pérdida de la mercancia, y
hubiera recibido en prueba de ello todo documento que haya de emitirse para
que dicha norma de derecho interno o convenio internacional sea aplicable.

2)  En la medida en que ninguna norma de derecho imperativo sea aplicable
al transporte por mar conforme a lo dispuesto en la clausula 11 1), la
responsabilidad del Porteador, respecto de todo transporte efectuado por mar,
se regira por el Convenio Internacional de Bruselas de 1924, enmendado por el
Protocolo firmado en Bruselas el 23 de febrero de 1968 - Reglas de La
Haya/Visby ... .”

32. Desde la introducciéon de las Reglas aplicables a los documentos relativos al
transporte multimodal de la Conferencia de las Naciones Unidas para Comercio y
Desarrollo/Camara de Comercio Internacional (Reglas UNCTAD/CCI) en 1992, el
BIMCO ha preparado un formulario de conocimiento de embarque multimodal, bajo
el nombre de MULTIDOC 958- Con arreglo a este formulario, al igual que con el
COMBICOMBILL, la empresa de transporte multimodal serd responsable de las
mercancias desde el momento en que se haga cargo de ellas hasta su entrega, pero se

8 Publicado electronicamente en http://www.bimco.dk/BIMCO%20Documents/bl.asp.
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define en términos algo distintos el alcance de su responsabilidad. La clausula 10 b)
del MULTIDOC 95 dispone:

“A reserva de toda excepcion invocable con arreglo a las clausulas 11 y 12, la
empresa de Transporte Multimodal respondera de toda pérdida o dafio de las
Mercancias o de toda demora en su Entrega, si el hecho causante del dafo,
pérdida o demora en la Entrega ocurrid mientras las Mercancias obraban en su
poder conforme a lo definido en la clausula 10 a) salvo que la Empresa de
Transporte Multimodal pruebe que ninguna falta o negligencia de su parte, o
de parte de sus empleados o agentes o de alguna otra persona de la que se haga
mencién en la clausula 10 ¢), ha causado o contribuido a la pérdida, dafio o
demora en la Entrega ... .”

La clausula 11 declara a continuacion aplicable el régimen de las Reglas de la La
Haya-Visby en lo relativo a todo dafio o pérdida que ocurra durante el transporte por
mar. La clausula 12 declara aplicables los limites de la responsabilidad del régimen
de La Haya-Visby, salvo que sea aplicable la Ley de los Estados Unidos de América
para el transporte por mar de mercancias.

33. Sucede cada vez mas a menudo que un transitario o proveedor de servicios
logisticos limite un conocimiento de embarque de puerta a puerta en su propio
nombre actuando asi de hecho como un porteador sin buque propio. Los porteadores
sin buque propio suelen consignar su contrato sobre un conocimiento negociable de
transporte multimodal de la Federacion Internacional de Asociaciones de
Expedidores de Carga (FIATA). Dicho formulario incorpora igualmente las Reglas
UNCTAD/CCI de 1992 y el principio de “interconexion”. El porteador sin buque
propio podra entonces tomar un conocimiento de embarque de puerto a puerto (o de
puerta a puerta) emitido por el naviero portacontenedores en donde él mismo o
alguna filial suya figure como cargador y como consignatario.

34. En resumidas cuentas la industria del transporte respondido a la fuerte
demanda de servicios de puerta a puerta con diversos formularios contractuales, que
se utilizan con regularidad. Si bien no es posible cuantificar cuan a menudo los
cargadores solicitan un contrato negociado de puerta a puerta si se sabe que esto
sucede la mayoria de las veces.

Interés de este sector por algo mas que un tGnico régimen de la
responsabilidad

35. Los porteadores son conscientes de una creciente demanda mundial, por parte
de los propietarios de la carga, de algo mas que un simple régimen de la
responsabilidad. Los propietarios desean clausulas comerciales claras y sencillas
sobre la regularidad del servicio, la disponibilidad de puertos con servicio directo
(es decir, sin necesidad de trasbordo), asi como de contenedores vacios, y sobre el
régimen aplicable en materia de sanciones por demora en la entrega y la fiabilidad
de la tarifa de precios. En algunos paises, como los Estados Unidos de América, esta
demanda se atiende basicamente con los llamados “contratos de servicios” (“service
contracts”). Una ventaja adicional de estos contratos es que la tasa estipulada entre
las partes se mantiene confidencial entre ellas. El recurso a estos contratos parece
ser cada vez mas frecuente: se calcula que de un 80% a un 85% del trafico por
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contenedores circula actualmente, en los Estados Unidos, bajo contratos de esta
indole.

36. En otros lugares del mundo los acuerdos concertados entre el cargador y el
porteador varian algo mas y suelen ser de indole menos formal. Estos contratos
suelen designarse por el nombre de “contratos de transporte oceanico”. En términos
generales, se observa un creciente recurso en todo el mundo al contrato de
transporte oceanico, debido en buena parte a las ventajas comerciales del servicio
prestado, tales como su regularidad, precio, puntualidad y otros factores de esta
indole.

Postura de los interesados®

37. La creciente tendencia hacia el llamado contrato de transporte oceanico es una
buena muestra de que tanto los porteadores como los propietarios de la carga lo
creen ventajoso, particularmente por estabilizar en cierto modo la relacion entre las
partes. Pero los pareceres no concuerdan respecto de otros aspectos del contrato.
Algunas grandes expedidoras multinacionales estan presionando a los porteadores
para que modifiquen algunas condiciones generales de sus conocimientos de
embarque. Esta demanda tiende a insistir en lo siguiente:

a) La cuantia actual del limite de la responsabilidad (de 666,67 DEG por
bulto o de 2 DEG por kilo en general, y de 500 dolares EE.UU. por bulto o unidad
de envio en el comercio con los Estados Unidos); y

b) Las excepciones invocables conforme a las Reglas de La Haya,
particularmente la del error de navegacion o de manejo del buque.

38. Los propietarios estan pidiendo que se eleven los limites de la responsabilidad,
para que cubra el valor total de la mercancia, y que el porteador acepte
responsabilidad por toda pérdida o dafio imputable a alguna falta suya o de sus
subcontratistas. En general, los porteadores se resisten a aceptar estas demandas.
Aquellos que las satisfacen se ven obligados a negociar una mayor cobertura de su
seguro de responsabilidad, cuyo costo tratan de traspasar a los cargadores. Los
cargadores tal vez se muestren dispuestos a sufragar este costo adicional, que les
supone un menor riesgo y una menor carga administrativa que se lo compensan.

39. Desde la perspectiva del porteador, se han definido como problematicas, en el
marco de los contratos de transporte actualmente utilizados, ciertas cuestiones
importantes. Cabe citar las siguientes:

a) El propietario de la carga no estd obligado conforme a la practica
contractual actual, o conforme a las normas de derecho general aplicables, a hacerse
cargo de la mercancia en el momento en que le sea ofrecida su entrega por el

el

Ver asimismo, en A/CN.9/WG.III/WP.28, una recopilacion de las respuestas presentadas por los
representantes de este sector al cuestionario que les fue distribuido por la Secretaria, junto con
observaciones adicionales relativas al ambito de aplicacion del proyecto de instrumento asi
como los anexos I y II del informe del Grupo de Trabajo III (Derecho del Transporte) sobre la
labor de su décimo periodo de sesiones (Viena, 16 a 20 de septiembre de 2002) (A/CN.9/525).
Ver también el reciente informe de la secretaria de la UNCTAD “Multimodal Transport: The
Feasibility of an International Legal Instrument”, UNCTAD/SDTETLB/2003/1, del que se
presenta un resumen informativo al Grupo de Trabajo bajo la signatura A/CN.9/WG.III/WP.30.
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porteador en el punto de destino. Dada la rapidez inherente a las operaciones de
transporte en contenedor toda demora de un propietario en hacerse cargo de la
mercancia suele ocasionar gastos o inconvenientes adicionales al porteador. Los
porteadores sienten por ello la necesidad de que se regule esta cuestion conforme a
la pauta indicada en los articulos 10.1 y 10.3 del Proyecto de Instrumento;

b) Los derechos del porteador sobre la mercancia se rigen actualmente por
lo estipulado, de haber algo estipulado, en el conocimiento de embarque o por lo
dispuesto en el derecho interno aplicable. Los porteadores creen que seria
provechoso disponer de un régimen enmarcado en un convenio internacional que
prevea ciertos supuestos en los que el porteador podra ejercitar ciertos derechos
sobre las mercancias (incluido el derecho a venderlas, caso de ser necesario). El
Proyecto de Instrumento se ocupa de esta cuestidon en los articulos 9.5 y 10.4;

c¢) El régimen de los convenios actuales no prevé practicamente nada
respecto de las obligaciones del propietario de la carga frente al porteador, ni
siquiera respecto de su responsabilidad por los dafios imputables a la carga. El
regular estas cuestiones en términos que sean a la vez uniformes y previsibles seria
una aportaciéon muy valiosa;

d) Los derechos del porteador respecto del condicionamiento eventual de la
descripcion de las mercancias efectuada por el cargador varian de un pais a otro y
en muchos paises la reglamentacion dada al respecto es poco clara. Por ejemplo,
jcuando podra un porteador condicionar, en el conocimiento de embarque, su
recepcion de la mercancia con la salvedad “carga y cuenta del cargador”? La
respuesta no suele ser clara, por lo que una regla inequivoca evitaria numerosos
problemas;

e) La determinacion del foro competente para conocer de una disputa se
rige en parte por lo estipulado en el conocimiento de embarque y en parte por la ley
del foro llamado a entender de la disputa. Este marco jurisdiccional puede ser un
semillero de conflictos. La inclusidon de ciertas reglas de conflictos de competencia
en el proyecto de instrumento seria por ello provechosa.

40. Ademas de estas inquictudes generales, cabe citar ciertas cuestiones que
pueden ser importantes para los porteadores en un determinado mercado. Por
ejemplo, en el comercio con los Estados Unidos de América, es particularmente
importante para el porteador poder fijar un limite para su responsabilidad. Es por
ello sumamente importante para el comercio con los Estados Unidos que el proyecto
de instrumento defina claramente todo supuesto en el que el limite fijado por
bulto pueda no ser aplicable.

Idoneidad del marco legal actual para la negociacion de una
operacion de puerta a puerta

41. En vista de la diversidad de regimenes aplicables a una u otra modalidad de
transporte y, en el supuesto del transporte por mar, a una misma modalidad de
transporte, no es de sorprender que la industria del transporte haya buscado sus
propias soluciones pragmaticas (algunas de las cuales se han descrito anteriormente
en los parrs. 27 a 34). Existen diversos pareceres respecto de la idoneidad de estas
soluciones. Si bien el comercio internacional funciona pese a la falta de uniformidad
en este campo, se han sefialado ciertos defectos innegables en este sistema que
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I1.

cabria corregir mediante la adopcion de un régimen uniforme (ver parrs. 37 a 40,
supra 'y parr. 42 infra).

Problemas del contrato de puerta a puerta no resueltos en ningin
lugar

42. Algunos de los principales problemas de la practica contractual seguida en las
operaciones de puerta a puerta fueron esbozados en la lista de la seccion G pero esa
lista no es exhaustiva. Por ejemplo, los porteadores y los propietarios de la carga se
muestran de acuerdo en que un marco legal al respecto facilitaria la adopcion de
ciertas novedades en materia de comercio electronico, si se determina, por ejemplo,
cual de las partes esta en control de la mercancia durante el transporte en supuestos
en los que no se haya emitido ningun documento (sobre papel). También se
muestran de acuerdo en que el régimen legal y contractual imperante no resuelve
adecuadamente ciertas otras cuestiones relacionadas con el conocimiento de
embarque o con otros documentos de transporte, particularmente en lo relativo a la
validez juridica del documento, asi como a los derechos nacidos del mismo y a la
transferibilidad practica de esos derechos.

Regimenes actuales y viabilidad del régimen de puerta a
puerta y, concretamente, del sistema de interconexiono

43. La mayor dificultad en orden a regular el transporte de puerta a puerta con un
nuevo convenio internacional es la existencia de regimenes de derecho interno
potencialmente conflictivos y de convenios internacionales aplicables a los diversos
segmentos de una operacion de puerta a puerta. Es probable que algunos de estos
eventuales conflictos se resuelvan a resultas de la mera introduccion del nuevo
régimen; cabe prever que la decision legislativa de ratificar un nuevo convenio
conlleve la decision de derogar parcialmente las Reglas de La Haya, de La
Haya-Visby, o de Hamburgo, segiin proceda!!. Ahora bien, tal vez sean mas
problematicos los regimenes relativos a otros modos de transporte, por lo que todo
examen de la viabilidad de regular las operaciones del transporte de puerta a puerta
debera tener presente la posibilidad de que haya conflictos entre el régimen del
nuevo instrumento y otros regimenes ya existentes.

44. El tnico instrumento de transporte no maritimo en vigor que se aplica en todo
el mundo es el Convenio de Varsovia (enmendado por el Protocolo de La Haya
de 1955 y por el Protocolo N° 4 de Montreal de 1975), aplicable al transporte aéreo.
Cabe referirse asimismo al Convenio de Montreal de 1999, destinado igualmente al
transporte aéreo pero que aun no esta en vigor. Ahora bien, cabe sefialar que no es

1

El Profesor Berlingieri de la delegacion italiana ha preparado una tabla comparativa
(A/CN.9/WG.III/WP.27), en donde se compara las disposiciones del Proyecto de Instrumento
con las de otros textos de derecho maritimo como las Reglas de La Haya-Visby, las Reglas de
Hamburgo, y el Convenio Multimodal, asi como con otros regimenes de derecho convencional
relativos al transporte por carretera, ferroviario y aéreo, tales como el CMR, el CMNI, las
COTIF-CIM 1999, el Convenio de Varsovia y el Convenio de Montreal.

En vista de esta posibilidad, se indicaran a continuacion, en notas de pie de pagina, las
disposiciones de las Reglas de La Haya, de La Haya-Visby o de Hamburgo, y del Convenio
Multimodal que pudieran verse afectadas.
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frecuente combinar en una misma operacion de puerta a puerta segmentos de
transporte maritimo y de transporte aéreo.

45. Cabe citar cierto nimero de convenios regionales de transporte por carretera,
ferroviario y por vias de navegacion interior. Particularmente en Europa, el CMR
regula el transporte por carretera, las Reglas Uniformes COTIF-CIM regulan, el
transporte ferroviario, y el CMNI regula el transporte por vias de navegacion
interior. Existen dos regimenes multimodales en América del Sur (uno de la
Comunidad Andina'? y otro de MERCOSUR"), y parece ser que los diez miembros
de la ASEAN dispondran pronto de un acuerdo marco para el transporte multimodal.
Cierto numero de Estados disponen, ademas, de regimenes de derecho interno
expresamente destinados a una o mas modalidades de transporte.

46. A continuacion se iran examinando posibles conflictos entre el nuevo proyecto
de instrumento y cinco otros convenios, entre los que figuran los convenios de
Varsovia y de Montreal, por tratarse de dos convenios de transporte no maritimo de
ambito mundial, y los convenios de transporte europeos, por tratarse de regimenes
establecidos hace ya tiempo en los que participan un gran numero de paises,
incluidos algunos paises no europeos que han ratificado, por ejemplo, el CMR.

47. Se iniciara este analisis de posibles conflictos mediante una descripcion del
alcance y periodo de aplicacion de cada instrumento bajo examen. Se pasarda a
continuacion a examinar el riesgo de conflictos entre dichos convenios, en primer
lugar respecto de toda reclamacion presentada por el cargador o el consignatario
frente al porteador contractual (“porteador de puerta a puerta”); en segundo lugar,
respecto de toda reclamacion presentada, a titulo de recurso, por el porteador de
puerta a puerta frente al porteador o transportista al que el porteador de puerta a
puerta haya encomendado uno o mas segmentos del transporte (“parte ejecutante”);
y, por ultimo, respecto de toda reclamacion presentada por el cargador o el
consignatario contra la parte ejecutante.

El alcance y el periodo de aplicacion de cada convenio de derecho
del transporte

El Proyecto de Instrumento

48. A tenor de los articulos 3.1 y 4.1.1, el régimen del instrumento sera aplicable
desde el momento en que el porteador haya recibido las mercancias hasta el
momento en que las mercancias sean entregadas al consignatario, siempre que las
partes hayan concertado un “contrato de transporte” (nocion restringida a la de un
contrato que haya de cumplirse total o parcialmente por mar) en el que el lugar de
recepcion y el lugar de entrega estén situados en dos Estados distintos de los que
uno de ellos sea Estado Contratante. Ese régimen sera asimismo aplicable a todo
contrato de transporte que haga remision expresa al mismo (o a la ley de un Estado
que lo declare aplicable a dicho contrato)!4.

Decision 331, Transporte Multimodal.

Acuerdo de Transporte Multimodal Internacional entre los Estados Parte en MERCOSUR,
decision N° 15/94, formada en Ouro Preto, el 17 de diciembre de 1994.

De conformidad con los articulos 10 y 1 e), las Reglas de La Haya seran aplicables desde el
momento de cargarse a bordo la mercancia hasta el momento de su descarga o desde el punto de
amarre al punto de amarre con tal de que el conocimiento de embarque sea emitido en el
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49. A tenor de lo dispuesto en los articulos 6.3.1 y 6.3.3, el régimen del Proyecto
de Instrumento sera aplicable (al menos en lo que atafie a la responsabilidad y las
obligaciones impuestas sobre el porteador y a sus derechos y exenciones) a toda
“parte ejecutante” (conforme se define en el articulo 1.17) y por ello, a todo
subcontratista del porteador respecto de toda accidon judicial que sea entablada
contra ellos por el cargador o el consignatario (si bien esta amplitud de su alcance
deberd ser considerada juntamente con lo dispuesto en el articulo 4.2.1, que se
examina en el parrafo siguiente). El régimen del Proyecto de Instrumento no sera
aplicable a la accion dirigida por el porteador contractual contra algin

territorio de algiin Estado Contratante. Estas Reglas apenas regulan cuestion alguna que sea

ajena al régimen de la responsabilidad.
De conformidad con los articulo 10 y 1 e), las Reglas de La Haya-Visby seran aplicables
desde el momento en que la mercancia sea cargada en el buque hasta el momento de su
descarga, o desde el punto de amarre al punto de amarre, con tal de que se haya emitido un
conocimiento de embarque para el “transporte de mercancias entre puertos situados en
distintos Estados si: a) dicho conocimiento fue emitido en un Estado Contratante, o b) el
transporte se ha de efectuar desde un puerto situado en un Estado Contratante, o si el contrato
consignado o que consta en el conocimiento de embarque dispone que el régimen del presente
Convenio” sera aplicable al contrato. Las Reglas de La Haya-Visby apenas regulan cuestion
alguna que sea ajena al régimen de la responsabilidad.

A tenor de sus articulos 2, 4 y 1, las Reglas de Hamburgo seran aplicables al periodo
durante el cual las mercancias estén bajo la custodia del porteador en el puerto de carga, durante
el transporte y en el puerto de descarga o durante el transporte de puerto a puerto, con tal de que
las partes hayan concertado un contrato de transporte maritimo (limitado al segmento por mar
del recorrido total, aun cuando el contrato prevea algiin segmento que haya de efectuarse por
otro medio de transporte) entre dos Estados diferentes y estando el puerto de carga o el puerto
de descarga en un Estado Contratante, o cuando el conocimiento o todo otro documento que
haga prueba del contrato, haya sido emitido en un Estado Contratante. Las Reglas de Hamburgo
se aplicaran igualmente cuando el conocimiento o todo otro documento que haga prueba del
contrato de transporte maritimo estipule que el régimen del Convenio sera aplicable al contrato.
Debe observarse que las Reglas de Hamburgo contienen una regla de conflicto de leyes en su
articulo 25.5: “Las disposiciones del presente Convenio no impediran la aplicacion por los
Estados Contratantes de cualquier otro convenio internacional que esté vigente en la fecha del
presente Convenio y que se aplique con caracter obligatorio a los contratos de transporte de
mercancias ejecutados principalmente por un modo de transporte distinto del maritimo. Esta
disposicion se aplicara también a las revisiones o enmiendas ulteriores de ese convenio
internacional.” Las Reglas de Hamburgo regulan, con algo mas de detalle que las Reglas de La
Haya-Visby, ciertos asuntos ajenos al régimen de la responsabilidad. A tenor de sus articulos 2,
4y 1, el Convenio Multimodal regula el periodo desde el cual la empresa de transporte
multimodal se hace cargo de las mercancias hasta el momento de su entrega, y se aplica a todos
los contratos de transporte multimodal, es decir, al transporte efectuado por al menos dos
modalidades de transporte distintas, en el marco de un inico contrato multimodal, con tal de que
el transporte sea internacional y el lugar donde el transportista o porteador se haga cargo de las
mercancias o el lugar donde haya de entregarlas esté ubicado en un Estado Contratante. La
definicion de transporte multimodal que figura en el articulo 1.1 excluye expresamente los
servicios de recogida y entrega de la mercancia que se ejecuten en el marco de un contrato de
transporte unimodal. Ademas, su articulo 30.4 dispone que todo transporte al que sea aplicable
el articulo 2 del CMR (es decir, el transporte de un vehiculo de carretera a bordo de un buque o
de un vagon ferroviario) o al que sea aplicable el articulo 2 del Convenio de Berna, de 17 de
febrero de 1970 concerniente al transporte ferroviario de mercancias (es decir, todo servicio de
expedicion o de transporte por carretera, incluido en ‘lista’, que sea complementario del servicio
ferroviario) no sera considerado como transporte multimodal en el marco del Convenio
Multimodal. E1 Convenio Multimodal apenas regula cuestion alguna que sea ajena al régimen de
responsabilidad del porteador o transportista.
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subcontratista suyo (salvo que el contrato entre una y otra parte sea también un
“contrato de transporte” que incluya algin segmento maritimo).

50. De ocurrir la pérdida, el dafio o la demora antes de que las mercancias hayan
sido cargadas en el buque o una vez que hayan sido descargadas, con arreglo al
articulo 4.2.1 sera aplicable toda regla de rango imperativo del convenio por lo
demas aplicable al segmento de la ruta donde se produjo dicho suceso, y esa regla
de rango imperativo prevalecera sobre toda otra regla del Proyecto de Instrumento,
pero unicamente en la medida en que regule la responsabilidad del porteador, o todo
el limite de dicha responsabilidad, asi como sus derechos de accién judicialls.

51. El articulo 4.2.1 prevé asi una red de interconexion minima para responder al
hecho de que una gran mayoria de los contratos de transporte por mar conllevan
tramos por tierra, por lo que se ha de prever su interconexion. El régimen del
Instrumento serd unicamente desplazado cuando sea aplicable un régimen
convencional de derecho imperativo a algiin tramo por tierra de un contrato de
transporte maritimo y haya quedado claro que la pérdida o el dafio alegado haya
ocurrido Gnicamente en dicho segmento de transporte por tierra.

52. La esencia de dicha red de interconexidén es que las reglas de derecho
imperativo aplicables al transporte terrestre seran directamente aplicables a la
relacion contractual entre el porteador, por una parte, y el cargador o el
consignatario por otra. Si el porteador ha subcontratado el segmento por tierra, esas
reglas de rango imperativo seran igualmente aplicables a la relacion contractual
entre el porteador y su subcontratista. Pero respecto de la primera relacion
mencionada, el régimen del Instrumento tal vez sea supletorio de las reglas de rango
imperativo aplicables al transporte por tierra; mientras que la relacion contractual
entre el porteador y su subcontratista se regira unicamente por el convenio aplicable
al transporte por tierra (complementado, segin sea necesario, por toda otra norma
de derecho interno que le sea aplicable a dicho segmento).

53. Debe sefalarse también que la red de interconexion limitada propuesta en el
Proyecto de Instrumento serd inicamente aplicable a las disposiciones que guarden
alguna relacion directa con la responsabilidad del porteador, asi como a todo plazo
procesal o limitacidon de la responsabilidad. No se vera afectada ninguna disposicion
de otros convenios que concierna indirectamente a la responsabilidad, como
pudieran ser las reglas aplicables en materia de competencia jurisdiccional. Lo
mismo cabe decir de muchas otras disposiciones de rango legal imperativo
aplicables al transporte por tierra, que no seran sustituidas por el régimen del
Instrumento, por estar expresamente destinadas al transporte por tierra y no un
contrato de transporte maritimo. Por ejemplo, los requisitos impuestos por el CMR
en lo relativo a la carta de porte podrian ser aplicables entre el porteador y su
subcontratista por carretera, pero su aplicacion al contrato de transporte principal,
sujeto al Proyecto de Instrumento, seria incompatible con el documento (o
documento electronico) de transporte exigido por el Proyecto de Instrumento para la
operacion de transporte en su totalidad.

Ver A/CN.9/WG.III/WP.21, parrs. 49 a 55. Ver también la Propuesta de Italia en
A/CN.9/WG.III/WP.25.
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CMR

54. El articulo 1 del CMR dispone que su régimen se aplicara a todo contrato de
transporte de mercancias por carretera realizado a titulo oneroso por medio de
vehiculos siempre que el lugar donde el transportista se haga cargo de la mercancia
y el lugar de su entrega estén situados en dos paises distintos de los que uno sea pais
contratante.

55. El parrafo 1) de su articulo 2 dispone que cuando el vehiculo que contenga las
mercancias sea transportado, en una parte de su recorrido, por mar, ferrocarril, via
navegable interior, o por via aérea sin ruptura de carga, el Convenio sera aplicable,
salvo que se pruebe que alguna pérdida, dafio o retraso que ocurra durante un tramo
del transporte no efectuado por carretera, no sea imputable a ningiin acto u omisioén
del transportista por carretera.

COTIF-CIM

56. El articulo 1.1 de las Reglas Uniformes COTIF-CIM 1980 declara dichas
reglas aplicables a toda remesa de mercancias entregada al transporte con una carta
de porte directa establecida para un recorrido que incluya al menos el territorio de
dos Estados y que se lleve a cabo exclusivamente por lineas y servicios inscritos en
la lista prevista en los articulos 3 y 10 del Convenio. El articulo 2.2 de las COTIF-
CIM 1980 dispone que las Reglas tal vez sean también aplicables al trafico directo
internacional que utilice, ademas de los servicios ferroviarios, servicios de
transporte por tierra, por mar y por vias de navegacion interior. En el articulo 48 de
las COTIF-CIM se enuncian ciertas reglas especiales de responsabilidad para el
trafico directo por ferrocarril y por mar.

57. El articulo 1.1 de las Reglas Uniformes COTIF-CIM de 1999 (cuyo régimen
no ha entrado atn en vigor) dispone que las Reglas Uniformes seran aplicables a
todo contrato para el transporte ferroviario de mercancias donde el lugar designado
para que el transportista se haga cargo de las mercancias y el lugar designado para
su entrega estén situados en dos Estados Miembros distintos. El articulo 1.4 dispone
que cuando una operacioén de transporte internacional, que sea objeto de un unico
contrato, incluya algin tramo maritimo o algin tramo transfronterizo por via de
navegacion interior, a titulo de complemento del transporte ferroviario, las Reglas
Uniformes seran aplicables si el transporte por mar o por via de navegacion interior
se efectiia por un servicio que figure en la lista prevista en el articulo 24.1 del
Convenio. Esa inclusion en la lista no sera requerida para que las Reglas COTIF-
CIM 1999 sean aplicables a todo tramo de transporte interno por carretera o por via
de navegacion interior que complemente una operacion de transporte directo
internacional por ferrocarril y que esté consignado en el contrato de transporte.

58. La emisiéon de una carta de porte no constituye ya un requisito para la
aplicacion de las nuevas Reglas Uniformes COTIF-CIM 1999. El articulo 6.2 prevé
expresamente que la ausencia, irregularidad o pérdida de la carta de porte no
afectara a la validez del contrato.
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CMNI

59. El articulo 1 del CMNI define al contrato de transporte como el contrato por el
cual el porteador se compromete a transportar las mercancias por vias de navegacion
interior. El articulo 2 2) dispone que cuando la operacion de transporte se efectie
por mar y por una via de navegacion interior a bordo del mismo buque, o sin
transbordo, sera aplicable el régimen del Convenio excepto cuando se haya emitido
un “conocimiento de embarque maritimo” o cuando el recorrido por mar sea
superior al que haya de efectuarse por una via de navegacion interior.

Convenio de Varsovia

60. El articulo 1.1 dispone que el Convenio sera aplicable a todo transporte
internacional de personas, equipajes o mercancias efectuado por acronave contra
remuneracion. El articulo 1.2 dispone que se entendera por transporte internacional
toda operacion en la que el punto de partida y el punto de destino, “haya o no
interrupcion del transporte o transbordo,” estén situados en el territorio de dos Altas
Partes Contratantes. A diferencia del régimen CMR, el Convenio de Varsovia regula
expresamente las operaciones efectuadas por mas de una modalidad de transporte al
disponer en su articulo 31.1:

“En todo caso de transporte combinado, efectuado en parte por aire y en parte
por cualquier otro medio de transporte, el régimen del presente Convenio sera
aplicable, a reserva de lo dispuesto en el parrafo 4 del articulo 18, Gnicamente
al transporte aéreo, con tal de que concurra en dicho transporte las condiciones
enunciadas en el articulo 1.”

Convenio de Montreal

61. El Convenio de Montreal no modifica basicamente el régimen del Convenio de
Varsovia: los parrafos 1 y 2 del articulo 1 son idénticos y el parrafo 1 del articulo 31
del Convenio de Varsovia pasé a ser el parrafo 1 del articulo 38 del Convenio de
Montreal. Como novedad cabe citar, no obstante, la ficcion juridica que sanciona la
practica imperante, al menos en Europa, de que una gran parte del transporte aéreo
de mercancias (conforme a lo estipulado por las partes en su acuerdo) se efectia de
hecho por carretera. El parrafo 4 del articulo 18 dispone que dicho tramo o
segmento del transporte, efectuado sin el consentimiento del expedidor, se tendra
por efectuado dentro del periodo correspondiente al segmento aéreo.

Posibilidad de que sean aplicables convenios conflictivos a las
reclamaciones presentadas por el cargador o el consignatario
contra el porteador de puerta a puerta

CMR

62. Cabe sostener que un contrato de transporte de puerta a puerta con arreglo al
Proyecto de Instrumento no se regiria por el régimen CMR por no ser un “contrato
para el transporte de mercancias por carretera” y por no corresponder su lugar de
recepcion de las mercancias y su lugar de entrega o de destino a un contrato para el
transporte de mercancias por carretera sino a un contrato de puerta a puerta. La
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recepcion de las mercancias se efect@ia en el lugar y en el momento en el que el
porteador (o una parte ejecutante) se hace cargo de las mercancias. La entrega se
efectia en el momento y en el lugar donde el porteador (o su parte ejecutante)
entrega las mercancias al consignatario. Si hay dos segmentos de transporte por
tierra, uno que preceda y otro que sea subsiguiente al segmento maritimo, es
evidente que el lugar de recepcion y el lugar de entrega no estan situados al extremo
de un mismo tramo o segmento de transporte por carretera. Si inicamente un tramo
se efectia por carretera, por ejemplo con anterioridad al segmento maritimo, la
entrega de las mercancias sera totalmente ajena al transporte de las mercancias por
carretera. Ahora bien, se ha sostenido también con cierta firmeza que el CCR seria
aplicable al tramo por carretera de un contrato de transporte combinado
(ver parrs. 115 y 116 infra).

63. Cabe también argiiir que la referencia en el parrafo 1 del articulo 1 del CMR al
lugar donde el transportista tome a su cargo y al lugar donde haga entrega de la
mercancia no debe entenderse como referidos al lugar consignado en el contrato
para que el porteador se haga cargo, a titulo de transportista internacional por
carretera, de las mercancias y al lugar igualmente consignado en el contrato para
que haga entrega de las mercancias. Si el transporte por carretera va seguido de un
tramo maritimo, entonces no hay ningin punto de entrega al final del segmento
terrestre, dado que las mercancias seguiran bajo la custodia del porteador hasta que
se efectue la entrega de las mercancias al consignatario en el punto de destino. Por
ejemplo, en un contrato de puerta a puerta desde Munich a Montreal via Rotterdam,
el lugar de entrega de las mercancias con arreglo al contrato principal de transporte
no seria Rotterdam. Rotterdam sélo seria el lugar de entrega con arreglo al
segmento de la ruta subcontratado por el porteador de puerta a puerta con un
transportista por carretera ejecutante de ese segmento. El segmento por tierra, asi
subcontratado, se regiria por el CMR, pero el contrato principal de puerta a puerta
no se regiria por dicho Convenio. Ahora bien, se ha de reconocer que se han aducido
también importantes razones contra la tesis aqui argiiida (ver mas adelante,
parrs. 115y 116).

64. De prevalecer el argumento contrario, se habria de determinar si la regla
enunciada en el articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento bastaria para resolver el
conflicto. Cabe prever que no seria asi, por las siguientes razones:

a) respecto de toda pérdida, dafio o demora que suceda parcialmente
durante el tramo terrestre y parcialmente durante el tramo maritimo de una misma
operacion, aun cuando la carga de la prueba correria en todo caso por cuenta del
demandante, el régimen del CMR prevaleceria sobre el régimen del Proyecto de
Instrumento;

b) respecto de toda pérdida, dafio o demora que suceda a las mercancias que
se transporten por mar en el interior de un vehiculo terrestre, la solucion prevista en
el CMR seria conflictiva con la del Proyecto de Instrumento: con arreglo al parrafo
1 del articulo 2 del CMR, su régimen seria aplicable salvo que la pérdida, el dafio o
la demora haya sucedido durante el transporte de las mercancias por algin otro
medio de transporte y no sean imputables a ningun acto u omision del transportista
por carretera, mientras que con arreglo al articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento,
su régimen seria aplicable; y
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¢) el CMR contiene disposiciones de rango imperativo aplicables a
cuestiones ajenas a la responsabilidad del porteador, a la limitaciéon de su
responsabilidad o al plazo de que dispone para presentar sus demandas, que son las
cuestiones a las que seria aplicable el articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento
(ver mas adelante, parrs. 74, 80, 86, 96 y 101).

COTIF-CIM

65. Las Reglas Uniformes COTIF-CIM, en su version de 1980 actualmente en
vigor, son Unicamente aplicables a los contratos de transporte concertados por una
empresa ferroviaria mediante una carta de porte directo (articulo 1). Puesto que esa
carta de porte no seria emitida en el marco de un contrato de transporte de puerta a
puerta, el régimen de las Reglas Uniformes COTIF-CIM 1980 no seria al contrato
de transporte de puerta a puerta previsto por el Proyecto de Instrumento, por lo que
no es previsible que haya un conflicto entre uno y otro régimen.

66. La version de 1999 de las COTIF-CIM dispone en cambio (articulo 6.2), al
igual que el articulo 4 del CMR, que la ausencia, irregularidad o pérdida de la carta
de porte no menoscaba la existencia o validez del contrato, que seguira rigiéndose
por las Reglas Uniformes COTIF-CIM. Sera por ello necesario determinar si las
Reglas Uniformes COTIF-CIM, en su version de 1999, serian aplicables al contrato
principal de puerta a puerta previsto por el Proyecto de Instrumento si uno de los
tramos del transporte se efectiia por ferrocarril entre dos lugares situados en el
territorio de dos Estados que sean partes en las COTIF-CIM. La regla aplicable de
las COTIF-CIM 1999 seria su articulo 1.4, que dispone:

“Cuando una operacion de transporte internacional que se rija por un Unico
contrato de transporte suponga un tramo maritimo o un tramo transfronterizo
por via de navegacion interior como complemento de su transporte ferroviario,
las presentes Reglas Uniformes seran aplicables si el transporte de las
mercancias por mar o por via de navegacion interior se efectud por servicios
que figuren en la lista prevista al respecto por el articulo 24.1 del Convenio.”

67. La primera condicion serd, por ello, que el segmento maritimo “complemente”
el transporte ferroviario de las mercancias. Cabe pensar que esta condicidén se
cumple cuando el contrato se concierta entre el consignador de las mercancias y la
empresa ferroviaria, por lo que las Reglas Uniformes COTIF-CIM no serdn
aplicables cuando el porteador contractual no sea una empresa ferroviaria. Cabe
prever unicamente un eventual conflicto entre el régimen del Proyecto de
Instrumento y las COTIF-CIM si el “porteador” de puerta a puerta, conforme se
define en el articulo 1.1 del Proyecto de Instrumento, es una empresa ferroviaria.

68. Incluso en dicho caso sumamente improbable, el transporte por mar debera
estar incluido en la lista de servicios prevista por el articulo 24.1 de las COTIF-CIM
a fin de que pueda darse un supuesto de concurrencia conflictiva respecto del
contrato principal de puerta a puerta entre el régimen del Instrumento y las Reglas
COTIF-CIM.

CMNI

69. El transporte efectuado por diversos medios, y mas concretamente por alguna
via de navegacion interior y por barco estd regulado en el CMNI unicamente en el
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supuesto de que se efectiie la operacion en el mismo buque, sin trasbordo. El
parrafo 2 de su articulo 2 dispone que en dicho supuesto sera aplicable el CMNI
salvo que se haya emitido un “conocimiento de embarque maritimo” o que el
recorrido por mar sea superior al recorrido por via de navegacion interior. Por ello,
al ser probable que esas dos salvedades se den en una operacion de puerta a puerta
concertado con arreglo al Proyecto de Instrumento, el CMNI no sera normalmente
aplicable al contrato principal de transporte.

70. EIl supuesto de un contrato de transporte por mar y por via de navegacion
interior con trasbordo de las mercancias desde el puerto maritimo a la embarcacion
de navegacion interior o viceversa no ha sido expresamente regulado. Cabe pensar
que ese contrato no esta previsto en la definicion de “contrato de transporte” del
parrafo 1 del articulo 1 del CMNI en donde se habla de un contrato por el que un
porteador se compromete a transportar mercancias por vias de navegacion interior.
De ser esta lectura correcta, el CMNI seria unicamente aplicable a la relacion
subcontractual entre el porteador de puerta a puerta y el porteador que ejecuto el
tramo de la operacion correspondiente a la via de navegacion interior.

Convenios de Varsovia y de Montreal

71. EIl “transporte combinado” del que se habla en el articulo 31.1 del Convenio
de Varsovia y el articulo 38.1 del Convenio de Montreal corresponde al supuesto de
una operacion efectuada por dos medios de transporte diferentes en el marco de un
unico contrato. En lo que respecta al transporte aéreo, el unico requisito serd, no
obstante, que sea conforme a las condiciones enunciadas en el articulo 1, es decir
que el lugar de partida y el lugar de destino estén situados en los territorios de dos
Altas Partes Contratantes (o Estados Parte, en el supuesto del Convenio de
Montreal). De ser esos lugares el punto de partida y el punto de destino del
segmento aéreo de la operacion, el Convenio de Varsovia seria aplicable al
segmento aéreo de un contrate de transporte de puerta a puerta concertado por un
porteador maritimo (en el supuesto, claro esta, de que dicho tramo aéreo se efectue
entre el territorio de dos Altas Partes Contratantes). Lo mismo cabe decir con
arreglo al régimen del Convenio de Montreal de 1999.

Posible concurrencia del régimen de mas de un convenio sobre
cuestiones no referentes a la responsabilidad, a la limitacion de
responsabilidad o al plazo para la presentacion una demanda del
porteador

72. Con arreglo al articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento, el sistema de
interconexion se ha previsto tnicamente para la responsabilidad, la limitacion de la
responsabilidad o el plazo para presentar una demanda del porteador. En toda otra
esfera regulada por el Proyecto de Instrumento, su régimen serd aplicable con
independencia de lo dispuesto en todo otro convenio aplicable. A continuacién se
hace un examen no exhaustivo de lo dispuesto a este respecto en otros convenios de
transporte. Este examen se ocupara de lo concerniente a: 1) las obligaciones y la
responsabilidad del cargador o expedidor por todo dafio imputable a las mercancias;
2) toda obligacion del cargador de informar al respecto; 3) documentos de transporte;
4) flete o porte pagadero; 5) derecho de control; 6) entrega de las mercancias; y
7) transferencia de derechos. Dicho examen sera importante en toda operacion en la
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que otro convenio de transporte sea aplicable a un contrato para el transporte de
mercancias de puerta a puerta que se rija por el Proyecto de Instrumento.

Obligaciones y responsabilidad del cargador por los dafios causados por las
mercancias

73. El articulo 7.1 del Proyecto del Instrumento exige al cargador que entregue las
mercancias listas para el viaje y en un estado que les permita soportar todo incidente
normal del mismo. El articulo 7.6 dispone que el cargador ha de responder ante el
porteador de toda pérdida, dafio o lesion imputable a las mercancias y de todo
incumplimiento de algunas de sus obligaciones con arreglo al articulo 7.1 salvo que
el cargador demuestre que la pérdida o el dafio sean imputables a hechos o
circunstancias que un cargador diligente no hubiera podido prevenir y cuyos efectos
no hubiera podido impedir.

74. El CMR enuncia dos reglas distintas, una respecto a todo defecto de envasado
o embalado de las mercancias en general (articulo 10) y otro respecto de las
mercancias de indole peligrosa de las que el cargador no hubiere informado y
respecto de las que no hubiera indicado las precauciones que habian de adoptarse
(articulo 22). El cargador sera responsable de toda consecuencia imputable a la
indole peligrosa de las mercancias o a todo defecto de las mismas que no haya
notificado al porteador

75. El articulo 14 de las Reglas Uniformes COTIF-CIM dispone que el
consignador sera responsable ante el porteador de toda pérdida, dafio o gasto
imputable a la ausencia o defecto de embalado o envasado, salvo que dicha ausencia
o defecto sea evidente y el porteador no haya formulado ninguna reserva al respecto.

76. El CMNI impone al igual que el CMR, dos obligaciones sobre el cargador. La
primera se refiere a todo tipo de mercancias y dispone que, si la indole de las
mercancias lo requiere, el cargador debe embalarlas o envasarlas debidamente y
marcarlas (articulo 6.3). La segunda dispone que si la mercancia transportada es
peligrosa o contaminadora, el cargador debera informar al porteador del peligro o
riesgo inherente a las mercancias y debera indicar toda preocupaciéon que deba
adoptarse. E1 CMNI dispone a continuacion en su articulo 8.1 que el cargador tendra
una responsabilidad estricta u objetiva por toda omisioén de su deber de informar de
la indole peligrosa de las mercancias. No se dice nada respecto del incumplimiento
de la obligacion general de embalar o envasar debidamente las mercancias y de
marcarlas o etiquetarlas, pero cabe suponer que la responsabilidad por todo
incumplimiento al respecto sea de indole similar.

77. Los convenios de Varsovia y de Montreal no contienen disposiciéon alguna
respecto de los dafios imputables al embalado o envasado defectuoso de las
mercancias o a la ausencia de marcas o etiquetas.

78. En resumidas cuentas, las obligaciones y la responsabilidad del cargador
respecto del estado de las mercancias, conforme al régimen del Instrumento, difiere
de lo dispuesto en otros convenios de transporte, y no parece que haya problemas de
aplicacion concurrente. Ahora bien, cabe que se concluya lo contrario si, por
ejemplo, el analisis de la aplicacion del CMR que se hizo en los parrafos 62 y 63
fuera incorrecto (ver parrs. 115y 116 infra).
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Obligacion del cargador de informar sobre las mercancias

79. El articulo 7.3 del Proyecto de Instrumento exige al cargador que facilite al
porteador la informacion, las instrucciones y los documentos que sean
razonablemente necesarios para a) la manipulacion y el transporte de las mercancias;
b) el cumplimiento de toda norma o requisito reglamentario que sea aplicable a las
mercancias; y c¢) un compendio de los datos del contrato y la emisién de todo
documento de transporte requerido. El articulo 7.5 dispone que el cargador
respondera de toda pérdida o dafio imputable a algin incumplimiento suyo de las
mencionadas obligaciones.

80. Con arreglo al articulo 7.1 del CMR, el expedidor sera responsable de todo
gasto, pérdida o dafio ocasionado al porteador por todo dato inexacto que le haya
sido dado en cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 6. A tenor del articulo 11,
el expedidor debera adjuntar a la carta de porte todo documento requerido por los
servicios de aduana o de otra indole, y respondera ante el porteador toda pérdida o
dafio imputable a su eventual incumplimiento de esta obligacion.

81. Las Reglas Uniformes COTIF-CIM son similares a este respecto a las del
CMR. El articulo 8.1 dispone que el consignador sera responsable de todo gasto o
pérdida o dafio ocasionado al porteador por toda falta o inexactitud en los datos
consignados en la carta de porte o por toda omision de algun dato prescrito por el
reglamento aplicable al transporte ferroviario internacional de mercancias.

82. El articulo 6.2 del CMNI obliga al cargador a facilitar al porteador todo dato
concerniente a las mercancias y las instrucciones en materia de aduanas o de toda
otra reglamentacion aplicable a la mercancia transportada, asi como todo dato
concerniente a la indole eventualmente peligrosa de las mercancias. El articulo 8
dispone que el cargador sera estricta u objetivamente responsable de todo dafio o
gasto ocasionado al porteador que sea imputable a algin incumplimiento por el
cargador de sus obligaciones.

83. El articulo 10 (1), del Convenio de Varsovia y del Convenio de Montreal,
dispone que el expedidor sera responsable de la exactitud de todo dato o declaraciéon
sobre la mercancia que se haya consignado sobre la carta de porte aéreo pero, al
igual que el CMR, no impone la obligacion expresa de facilitar ciertos datos o
declaraciones. El articulo 10 (2) dispone que el expedidor debera indemnizar al
porteador de todo dafio que le sea ocasionado a él o alguna otra persona ante la que
haya de responder el porteador por toda irregularidad, inexactitud u omision en la
informacion facilitada.

84. Pese a que las diferencias entre el régimen del Proyecto de Instrumento y el de
otros convenios de transporte que no sean particularmente notables, debe observarse
que sus regimenes no son idénticos. El Grupo de Trabajo tal vez desee estudiar si es
o no conveniente que haya una uniformidad absoluta en lo relativo a las
obligaciones del cargador o expedidor. Cabria que el Grupo de Trabajo considere, a
este respecto una solucion similar a la prevista en el articulo 4.2.1 respecto de la
responsabilidad, la limitacidén de la responsabilidad y el plazo para la presentacion
de toda accion judicial.
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Titulos de transporte

85. Si bien los titulos de transporte y documentos electronicos regulados por el
Proyecto de Instrumento abarcan el transporte de puerta a puerta en su totalidad, los
titulos de transporte regulados en los diversos convenios de transporte unimodal,
que se estan examinando aqui, suelen regular unicamente, por regla general, el
segmento de ruta efectuado por dicha modalidad de transporte. De ello se desprende
que no parece que pueda haber conflictos, ya que cada convenio de transporte
unimodal seguira rigiendo el titulo o documento emitido por el subtransportista que
haya subcontratado algun tramo no maritimo de la operacion de transporte.

86. Con arreglo al CMR, no se daria problema alguno si, conforme a lo
anteriormente dicho (ver parrs. 62 y 63 supra), el CMR sera aplicable Gnicamente al
tramo subcontratado con el transportista por carretera. Pero aun cuando no sea asi, y
se sostenga que el CMR es aplicable al contrato principal de transporte de puerta a
puerta, seguird sin surgir ningun problema de documentos o titulos conflictivos.
Cierto es que, si el expedidor o cargador solicita una carta de porte a tenor de lo
previsto en el articulo 4 del CMR, cabria prever un conflicto con el contrato
principal de puerta a puerta, y si se emite una carta de porte en el marco de un
contrato global de puerta a puerta, ese titulo podria frustrar la finalidad del contrato
principal. Ahora bien, no es probable que un cargador solicite dicho documento en
el marco de un contrato de puerta a puerta que previera un tramo maritimo. La carta
de porte se emitiria inicamente respecto del tramo por carretera que preceda o siga
al tramo maritimo. Al final de un tramo por carretera que preceda al tramo maritimo
el expedidor o cargador ni esta facultado para hacerse cargo de las mercancias, ni
deseara hacerlo, por lo que no existe motivo alguno para que solicite una carta de
porte para dicho tramo por carretera. Al comienzo de un tramo por carretera
subsiguiente al tramo maritimo el cargador no estara facultado para obtener la
emision de una carta de porte, por no estar en ese momento en posesion de sus
mercancias lo que le seria exigido para obtener dicha carta. Claro estd que el
régimen del CMR, asi como lo estipulado en toda carta de porte emitida, seria
plenamente aplicable respecto del subcontrato concertado entre el porteador de
puerta a puerta y el transportista por carretera. Ahora bien, se ha sugerido también
que si el presente analisis es a grandes rasgos correcto, cabe prever el supuesto de
un contrato de puerta a puerta de Munich a Montreal via Rotterdam en el que
intervenga un transportista por carretera que decida emitir una carta de porte para el
tramo terrestre.

87. Con arreglo a las Reglas Uniformes COTIF-CIM, la situacion seria similar a la
prevista en el marco del CMR. El porteador de puerta a puerta emitiria normalmente
un documento de transporte para el recorrido total de puerta a puerta, y no una carta
de porte para el tramo ferroviario, conforme a lo prescrito por el articulo 6 de las
COTIF-CIM. De nuevo, cabe alegar razones de indole practica. Si el tramo
ferroviario precede al tramo maritimo, el porteador de puerta a puerta no se
compromete a entregar las mercancias al consignador al final del tramo ferroviario
sino que se compromete a llevarlas hasta su lugar de destino final. Si el tramo
ferroviario sigue al tramo maritimo, el transportista ferroviario no recibira las
mercancias de manos del consignador o expedidor, al inicio de dicho tramo
ferroviario. Por ello, no existe ninguna razén juridica o practica para que el
porteador de puerta a puerta emita una carta de porte aparte, para el tramo
ferroviario de la operacion. De nuevo aqui, es probable que se emita en su lugar una
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carta de porte para el tramo ferroviario subcontratado entre el porteador de puerta a
puerta y la empresa ferroviaria.

88. A tenor del CMNI, se ha de hacer una distincién entre 1) el transporte de
mercancias por un buque maritimo con trasbordo subsiguiente a otra embarcacion
que se encarga del transporte por via de navegacion interior y 2) el transporte de
mercancias por mar y por alguna via de navegacion interior sin trasbordo de las
mercancias. De haber trasbordo, el CMNI dispone que su régimen en materia de
titulos de transporte sera aplicable al subcontrato concertado entre el porteador de
puerta a puerta y el porteador que se encargue del tramo efectuado por via de
navegacion interior, mientras que el régimen del Instrumento sera aplicable al titulo
de transporte o al documento electronico emitido por el porteador de puerta a puerta
para el recorrido total. De no haber trasbordo alguno, sélo sera aplicable el régimen
del Instrumento. Cabe pensar que la referencia en el articulo 2 1) a) del CMNI al
“conocimiento de embarque maritimo” debe ser interpretada como referida a todo
titulo o documento de transporte emitido en relacion con el transporte por mar de las
mercancias.

89. Por las razones indicadas respecto al CMR, y por no ser imperativas las
disposiciones por las que se regula, en los Convenios de Varsovia y de Montreal, la
emision de un titulo de transporte, al concertar un contrato de puerta a puerta, el
cargador renuncia implicitamente a todo derecho a obtener un titulo aparte para un
tramo particular de la operacion de transporte!©.

Flete

90. Ni el CMR ni los Convenios de Varsovia y Montreal contienen disposicion
alguna relativa al flete o porte pagadero.

91. Las Reglas Uniformes COTIF-CIM disponen, en su articulo 10.1, que de no
haberse convenido otra cosa, el precio global (precio del transporte, gastos
imprevistos, derechos de aduana y otro gasto accesorio) debera ser pagado por el
expedidor o consignador. El articulo 10.2 dispone que si los gastos son pagaderos
por el consignatario y el consignatario no toma posesion de la carta de porte ni
ejercita su derecho a la entrega de las mercancias, el expedidor queda obligado a
abonar el flete o porte de las mercancias. No parece que el régimen del Instrumento
sea conflictivo a este respecto con las Reglas COTIF-CIM.

92. El articulo 6.1 del CMNI dispone que el cargador estara obligado a abonar
toda suma debida en virtud del contrato. No existe, por ello, posibilidad alguna de
conflicto al respecto.

Derecho de control
93. El capitulo 11 del Proyecto de Instrumento se ocupa con cierto detalle del

control de las mercancias. En él se define “el derecho de control” como todo
derecho reconocido en el contrato de transporte de dar instrucciones al porteador

16 El articulo 4 de uno y otro convenio, tras indicar en el parrafo 1 que se emitird una carta de

porte aéreo, dispone en el parrafo 2 que cabe sustituir dicha carta de porte por todo otro medio
que deje constancia de la operacion de transporte efectuada, pero el Convenio de Varsovia
supedita esta regla al consentimiento del expedidor.
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respecto de las mercancias durante el periodo de su responsabilidad. En el
articulo 11.1 se indican ciertas instrucciones que podran darse al respecto. En el
articulo 11.2 se enuncian las reglas para la identificacidon de la parte controladora y
para la transferencia a otra persona del derecho de control sobre las mercancias
segin que se haya emitido un titulo de transporte negociable o un documento
electronico igualmente negociable. Sigue el articulo 11.3 donde se regula la
obligacion del porteador de dar curso a las instrucciones de la parte controladora y
se indican sus limites. El articulo 11.4 se ocupa de la entrega de las mercancias en el
lugar indicado por la parte controladora y del efecto de dicha entrega, y el
articulo 11.5 se ocupa del derecho del porteador a obtener ciertas instrucciones de la
parte controladora. Por ultimo, el articulo 11.6 indica cudles de las disposiciones
anteriormente descritas pueden estar supeditadas a la autonomia contractual de las
partes, de lo que cabe igualmente deducir cuales de ellas son de rango imperativo.

94. Dado que ciertos convenios de transporte unimodal regulan el derecho del
cargador o de la parte controladora para dar instrucciones al porteador, debera
examinarse si cabe prever conflictos entre el Proyecto de Instrumento y el régimen
de alguno de esos convenios.

95. A fin de que la persona facultada para ejercitar el derecho de control pueda
invocar el régimen de alguno de los convenios de transporte unimodal, en vez del
régimen del Proyecto de Instrumento, seria necesario que dicha persona demuestre
que en ese momento se dan las condiciones requeridas para la aplicacion de alguno
de esos otros convenios. Para ello seria preciso poder probar que las mercancias se
encuentran en ese momento bajo la custodia del transportista por carretera o por
ferrocarril o de un porteador aéreo o de transporte por alguna via de navegacion
interior.

96. El ejercicio del derecho de control en el marco del CMR, denominado
“derecho de disposicion” esta supeditado, a tenor del articulo 12 5) a) a la
presentacion por el expedidor o el consignatario del primer ejemplar de la carta de
porte. Como se dijo anteriormente en el parrafo 86, respecto del transporte de puerta
a puerta, no es probable que ni el expedidor ni el consignatario estén en posesion de
la carta de porte. Por ello, no es probable que el régimen del CMR sea aplicable a la
operacion principal de transporte de puerta a puerta, por lo que se aplicaria
unicamente al subcontrato negociado entre el porteador de puerta a puerta y el
transportista por carretera.

97. A tenor de las Reglas COTIF-CIM, el ejercicio del “derecho de disposicion”
estd supeditado, en virtud del articulo 19.1, a la presentacion del duplicado de la
carta de porte. Cabe, por ello, repetir aqui lo dicho respecto del CMR.

98. El articulo 14 del CMNI otorga al cargador un derecho de disposiciéon sobre
las mercancias, que se extinguira cuando, a raiz de la llegada de las mercancias al
punto de destino, el consignatario solicite su entrega. Con arreglo al articulo 15, el
ejercicio del derecho a disponer de las mercancias esta supeditado a que el cargador
o el consignatario a) presente todo original del conocimiento de embarque, de
haberse emitido alguno, o de todo otro documento de transporte que pueda haberse
emitido; b) el reembolso al porteador de todos los gastos o dafios que le sean
ocasionados; y c) el pago del flete pactado de ser descargadas las mercancias con
anterioridad a su llegada al lugar estipulado para la entrega. De nuevo, por las
razones que ya se indicaron en la seccion relativa a los documentos de transporte,
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(ver parr. 88), no cabe prever conflicto alguno entre el régimen del CMNI y el del
Instrumento si el porteador por una via de navegacion interior es un subcontratista.

99. El articulo 121) de los Convenios de Varsovia y de Montreal otorga al
cargador un derecho de disposicion muy amplio sobre la carga, supeditado a su
obligacion de reembolsar todo gasto que ocasione al porteador. Si el porteador aéreo
es, no obstante, un contratista, entonces el porteador de puerta a puerta sera el
“consignador” de la carga o cargador con arreglo a los convenios de Varsovia y de
Montreal. Dado que el cargador o expedidor inicial de las mercancias no sera el
“consignador”, en el marco de dichos convenios, no cabe prever que surja conflicto
alguno entre el Proyecto de Instrumento y el contrato principal de transporte de
puerta a puerta, y el régimen de Varsovia, o el de Montreal, sera aplicable al tramo
aéreo subcontratado entre el porteador de puerta a puerta y el porteador aéreo.

Entrega de las mercancias

100. El Proyecto de Instrumento contiene disposiciones expresas sobre la entrega.
El articulo 10.1 dispone que si tras la llegada de las mercancias al punto de destino,
el consignatario ejercita alguno de sus derechos en virtud del contrato de transporte,
quedara por ello mismo obligado a aceptar la entrega. Si deja las mercancias bajo la
custodia del porteador, el porteador actuara a titulo de agente del consignatario. El
articulo 10.2 dispone que, a instancia del porteador o de la parte ejecutante que
efectie la entrega de las mercancias, el consignatario debera confirmar dicha
entrega conforme sea habitual en el lugar de destino. El articulo 10.3.1 regula la
entrega si no se ha emitido ningun titulo de transporte o documento electronico
negociable y dispone que la parte controladora debera notificar al porteador el
nombre del consignatario con anterioridad a la llegada de las mercancias al lugar de
destino, a su llegada, y que el porteador debera hacer entrega de las mercancias al
serle presentados por el consignatario los datos de identificacién personal que sean
del caso. El articulo 10.3.2 a) regula la entrega en supuestos en los que se haya
emitido un documento de transporte o un documento electronico negociable. Dicho
articulo dispone que la entrega de las mercancias se efectuara contra la entrega de
un original del titulo de transporte o, si se ha emitido un documento electrénico
negociable, se habra de probar que el tenedor de dicho documento es su tenedor
legitimo o titular efectivo del mismo. El articulo 10.3.2 b) a ¢) regula el supuesto de
que el tenedor del titulo o documento no se presente a reclamar la entrega de las
mercancias y a las consecuencias de que el porteador de las mercancias efectie su
entrega con arreglo a las instrucciones de la parte controladora o del cargador, asi
como el supuesto de que el porteador haga entrega de las mercancias sin que le sea
entregado un titulo de transporte negociable o sin que el tenedor de un documento
electronico negociable demuestre que es el titular efectivo del mismo. El
articulo 10.4.1 enuncia los derechos del porteador en el supuesto de que, a su
llegada al punto de destino, las mercancias no sean retiradas por el consignatario o
de que no se autorice al porteador para hacer la entrega de las mercancias al
consignatario. Por ultimo, en los articulos 10.4.2 y 10.4.3 se enuncian ciertas reglas
complementarias.

101. De conformidad con el articulo 13 1) del CMR, el consignatario tendra
derecho a obtener la entrega de las mercancias contra la entrega del primer ejemplar
de la carta de porte. Por las razones que se dieron anteriormente respecto del
derecho de disposicion (ver parr. 96 supra), esta disposicion no sera aplicable al
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transporte de puerta a puerta. Cabe prever, no obstante, dos supuestos en los que se
efectiie la entrega sin haberse presentado el primer ejemplar de la carta de porte. El
articulo 15 1) dispone que cuando alguna circunstancia impida la entrega de las
mercancias tras su llegada al punto de destino, el transportista debera solicitar
instrucciones del expedidor. Esta regla parece suponer que el expedidor podra dar
instrucciones sin estar en posesion del primer ejemplar de la carta de porte. Dispone
ademads que si el consignatario no acepta la entrega, el expedidor podra disponer de
ellas sin estar obligado a presentar el primer ejemplar de la carta de porte. Ahora
bien, el régimen del CMR no entraria en conflicto con el del Proyecto de
Instrumento respecto del contrato de puerta a puerta por razén de que el expedidor
del tramo por carretera, ya sea dicho tramo previo o subsiguiente al tramo maritimo,
es el porteador de puerta a puerta que subcontrata el tramo por carretera, y no el
consignatario. Por ello, el Proyecto de Instrumento seria aplicable a la operacion de
puerta a puerta y el CMR seria aplicable al tramo por carretera subcontratado. Ahora
bien, cabe igualmente aqui que se concluya lo contrario, si el analisis del CMR que
se hizo en los parrafos 62 y 63 resultara ser incorrecto (ver parrs. 115 y 116 infra).

102. A tenor del articulo 17 de las COTIF-CIM, se diria que el consignatario
designado en la carta de porte estara facultado para obtener la entrega, sin tener que
presentar el duplicado de la carta de porte. No parece que ello pueda dar lugar a
ningun conflicto con el Proyecto de Instrumento, ya que en el tramo ferroviario que
preceda al tramo maritimo, el expedidor sera el porteador de puerta a puerta o su
agente y el consignatario designado en la carta de porte sera el propio porteador de
puerta a puerta o su agente en el lugar donde acabe el tramo ferroviario. Por ello, las
Reglas Uniformes COTIF-CIM seran aplicables al tramo ferroviario subcontratado
mientras que el Proyecto de Instrumento serd aplicable al contrato principal de
puerta a puerta.

103. El articulo 13 2) del CMNI dispone que, si se ha emitido un conocimiento de
embarque, las mercancias deberan entregarse contra un original de dicho
conocimiento, por ello, siempre que el porteador por una via de navegacién interior
sea un subcontratista, el conocimiento que emita estara en posesion del porteador de
puerta a puerta, que habra actuado como expedidor del subcontratista. La situacion
seria similar si se emite un documento de transporte no negociable, ya que con
arreglo al articulo 11 5) b) dicho documento debera designar al consignatario, que
sera el porteador de puerta a puerta o su agente. No cabe por ello prever ningin
conflicto entre el régimen del CMNI y el Proyecto de Instrumento, y el Proyecto de
Instrumento sera aplicable al contrato principal de puerta a puerta.

104. Aun cuando no se diga expresamente en el articulo 13 de los Convenios de
Varsovia y de Montreal, el derecho del consignatario a obtener la entrega de la carga
estd supeditado a la presentacion de la carta de parte o conocimiento de embarque
aéreo. El articulo 6 del Convenio de Varsovia y el articulo 7 del Convenio de
Montreal dan a entender implicitamente lo mismo al disponer que una de las tres
partes originales de la carta de porte aéreo debera llevar inscrito “para el
consignatario”. Los convenios de Varsovia y de Montreal no seran aplicables a
ningn expedidor o cargador que no sea parte en el contrato de transporte aéreo.
Una vez mas, sélo seran aplicables al transporte de puerta a puerta las reglas del
Proyecto de Instrumento concernientes a la entrega de las mercancias.
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Transferencia de derechos

105. No parece posible un conflicto entre el capitulo 12 del Proyecto de
Instrumento y el régimen correspondiente de otros convenios de transporte. Las
reglas enunciadas en el proyecto de instrumento para el supuesto de que se emita un
titulo de transporte o un documento electronico negociable se refieren a un contrato
y a unas partes contractuales que no son las mismas que las contempladas en el
régimen de otros convenios de transporte unimodal. El Proyecto de Instrumento no
contiene regla alguna para el supuesto de que no se emita un documento electronico
o un titulo de transporte negociable. El articulo 12.3 prevé, para dicho supuesto, que
la transferencia de derechos se efectuara de conformidad con el derecho interno
aplicable al contrato de transporte, que podra ser evidentemente el régimen de todo
convenio internacional que goce de fuerza de ley en dicho pais.

Posible concurrencia de dos o0 mas convenios respecto de toda
accion judicial invocable por el porteador de puerta a puerta
frente a una parte ejecutante

106. Cabria prever un conflicto a este respecto unicamente si el contrato de
transporte entre el porteador de puerta a puerta y la parte ejecutante por un medio de
transporte no maritimo se rigiera por el Proyecto de Instrumento. Cabe pensar, no
obstante, que este supuesto no se dara, por limitarse los articulos 6.3.1 y 6.3.3 a
regular la responsabilidad de la parte ejecutante frente al cargador y al consignatario,
Unicamente.

107. En todo caso, no seria aconsejable someter el contrato entre el porteador de
puerta a puerta y la parte ejecutante al régimen del Proyecto de Instrumento. Ello
daria lugar a un conflicto de convenios, por ser aplicable a cada tramo
subcontratado de la operacion principal su respectivo convenio de transporte
unimodal. Ademas, la parte ejecutante podria estar obrando en total ignorancia de
que se estaba comprometiendo a prestar servicios de transporte en el ambito de un
contrato de puerta a puerta, que se regia por un régimen uniforme especial.

Concurrencia posible entre convenios respecto de toda
reclamacion dirigida por el cargador o el consignatario contra un
porteador ejecutante

108. No existe ninguna relacion contractual entre el cargador o el consignatario del
contrato de transporte principal y la parte ejecutante de algin tramo subcontratado.
Por ello, no existe fundamento alguno para que el cargador o el consignatario
interpongan una acciéon contra una parte ejecutante con arreglo al convenio de
transporte unimodal que le sea aplicable, salvo que dicho convenio asi lo disponga,
o salvo que sea posible interponer una accidn por responsabilidad extracontractual o
cuasi delictiva.

109. Tal vez ese sea el caso tratandose de las Reglas Uniformes COTIF-CIM 1980
(articulo 51) y COTIF-CIM 1999 (articulo 41), pero no si se trata del CMR o del
CMNI, que, al igual que las Reglas de La Haya-Visby (articulo 4 bis) y las Reglas
de Hamburgo (articulo 7), han previsto que su régimen sera unicamente aplicable a
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los empleados o agentes del porteador, pero no a contratistas independientes (CMR
articulo 28; CMNI articulos 17.3 y 22).

110. Respecto de los Convenios de Varsovia y de Montreal, cabe pensar que tanto
el articulo 24.2 como el articulo 29, conforme a los cuales se ha de entablar toda
accion fundada en la responsabilidad contractual, en la responsabilidad
extracontractual o en otra causa, son Unicamente aplicables a las acciones contra el
porteador. Este parecer se ve confirmado por la circunstancia de que las acciones
dirigidas contra los empleados o agentes del porteador estén reguladas por el
articulo 25 y el articulo 30, respectivamente, de esos convenios.

III. Ventajas y desventajas del régimen general de puerta a
puerta y del sistema de interconexion previstos por el
Proyecto de Instrumento

111. La ventaja global de todo régimen de puerta a puerta dimana, claro est4, de
que ofrece al expedidor de mercancias por rutas internacionales la posibilidad de
negociar el desplazamiento continuo y sin ruptura de ruta de las mercancias a un
costo previsible y por cualquier medio de transporte. Pese a la difusién por todo el
mundo del transporte multimodal, los expedidores prefieren negociar con una sola
contraparte en el marco de un unico contrato, en vez de tener que negociar una serie
de contratos con diversos porteadores o transportistas. Se ha observado
anteriormente que el trafico de contenedores, que viaja en gran medida en el marco
de operaciones de puerta a puerta, supone una proporcion impresionante tanto del
valor como del volumen del comercio maritimo, y que en ausencia de un régimen
unificado de los contratos de puerta a puerta, este sector industrial ha colmado el
vacio con reglas y practicas comerciales propias. Ahora bien, un régimen unificado
y predecible reduciria enormemente la incertidumbre y los gastos de litigacion sobre
cuales son las clausulas contractuales o el régimen convencional internacional
aplicable a cada supuesto.

112. Aparte de las ventajas generales anteriormente indicadas de todo régimen de
puerta a puerta, se ha sugerido que los convenios de transporte unimodal dejan
ciertas brechas abiertas en el régimen de puerta a puerta que podrian ser colmadas
por el Proyecto de Instrumento. Por ejemplo, el CMR no seria aplicable si el
transportista por carretera no se hace cargo, por algin motivo, de las mercancias y
dicho convenio no define la nocién de “hacerse cargo”. El Proyecto de Instrumento
colmaria ésta y otras brechas. EI CMR tampoco regula la eventualidad de una
prorroga del plazo para acudir ante los tribunales, salvo en la medida en que su
articulo 32.3 declara la lex fori aplicable a dicha cuestion. El Proyecto de
Instrumento ha previsto dicha prorroga (articulo 14.3). Ahora bien se ha sugerido
que la remision efectuada por el CMR pudiera ser de rango imperativo, por lo que
cabria prever cierto conflicto respecto a la ley aplicable a este aspecto del contrato
de transporte.

113. Se ha sugerido, al igual, que el derecho a entablar juicios no cae, al parecer
bajo el ambito de aplicacion del articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento, pese a
que ese derecho estd reconocido tanto por el Proyecto de Instrumento como por
el CMR. Si bien cabe prever que el régimen del Proyecto de Instrumento
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prevalecera en todo conflicto al respecto, ello no esta todo lo claro que seria de
desear.

114. Se ha sugerido que una de las desventajas del sistema de interconexidn
enunciado en el articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento es que sigue siendo
necesario determinar el momento del siniestro, y por tanto, el medio de transporte,
donde se produjo la pérdida o el dafo, y si algin régimen eventualmente aplicable
regula dicha cuestion en una norma de rango imperativo. Ahora bien, cabe observar
que una de las ventajas de que un Gnico régimen sea aplicable al recorrido de puerta
a puerta es que permitiria acomodar el supuesto de que el dafio haya sido progresivo
a lo largo de la ruta, por lo que no seria preciso determinar la causa del dafio
ocurrido una vez que se haya determinado que dicho dafio fue causado durante el
periodo en el que las mercancias estaban bajo custodia. Cabe, no obtener, prever que
esta claridad se ve atenuada en el supuesto de que se combine mas de un medio de
transporte como sucederia, por ejemplo, si un remolque que estéd siendo remolcado a
la bodega de un buque remolcador resulta danado al ser golpeado contra un
mamparo del buque.

115. Se ha criticado también la incertidumbre de algunos limites del ambito del
régimen del Instrumento respecto del ambito de otros convenios unimodales. Como
se observo anteriormente, se ha argiiido que puesto que el CMR cubre Gnicamente el
recorrido por carretera de las mercancias y no el maritimo, el CMR no seria
aplicable al contrato global de puerta a puerta previsto en el Proyecto de
Instrumento, ni siquiera durante el recorrido terrestre. Ahora bien, pese a lo
anteriormente dicho en los parrafos 62 y 63, se ha sugerido en términos
convincentes que la aplicabilidad del CMR a determinado contrato de transporte no
se verd afectada por la circunstancia de que el tramo terrestre sea anterior o
subsiguiente a un tramo maritimo. Se ha sugerido similarmente que la importancia o
longitud del tramo terrestre respecto de otros tramos del recorrido total no afecta en
nada a la aplicabilidad del CMR a un contrato de transporte. Se ha sugerido incluso
que el ambito de aplicacion del CMR no esta circunscrito al contrato de transporte
de mercancias exclusivamente por carretera, ni siquiera al de recorrido
predominantemente por carretera, ya que el articulo 1.1 del CMR declara su
régimen aplicable a todo “contrato para el transporte de mercancias por carretera
(énfasis anadido)”, y no meramente a todo contrato de transporte de mercancias por
carretera.

116. Se ha sugerido ademas que tampoco es plenamente seguro el argumento de
que no puede haber conflicto entre el régimen del Instrumento y el del CMR, por
razén de cudles son las partes que intervienen en la operacion en el lugar donde el
transportista o el porteador recibe o hace su entrega de las mercancias. Se ha
sostenido que dicha lectura del término “hacerse cargo”, o “tomar a cargo”,
empleado en dicho convenio, es demasiado literal, ya que en el marco del CMR un
transportista puede ser responsable aun cuando no se haya hecho cargo fisicamente
de las mercancias. Mas atn, se ha sugerido que el articulo 1.1 del CMR es una regla
de conflictos unilateral, y que la funcién asignada al término “hacerse cargo” es la
de ubicar el comienzo de la ejecucion del contrato que ha de comenzar en un pais y
acabar en otro.

117. Otro posible problema del sistema de interconexion de convenios es que el
limite de la responsabilidad del porteador sera distinto segin cual sea el régimen
aplicable. Esos limites varian notablemente del transporte maritimo al no maritimo:
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IV.

el limite del CMR es de 8,33 DEG por kilogramo, el limite de las Reglas Uniformes
COTIF-CIM, al igual que el de los Convenios de Varsovia y de Montreal, es de
17 DEG por kilogramo, mientras que el limite de las Reglas de La Haya-Visby es de
tan solo 2 DEG por kilogramo o de 666,67 DEG por bulto, y el limite de Hamburgo
es de 2,5 DEG por kilogramo o de 835 DEG por bulto. Si bien no se ha fijado atn el
limite que sera aplicable por el Proyecto de Instrumento y pese a que es probable
que se eleve el limite aplicable en el comercio maritimo, no estd claro cuanto se
desea elevar dicho limite por encima del limite tradicional de 2 DEG!7. Otro
aspecto que tal vez el Grupo de Trabajo desee considerar a este respecto es la
necesidad de elevar dichos niveles minimos del limite de la responsabilidad para
que el nuevo régimen pueda ser incorporado al marco legal de los recorridos
unimodales subcontratados, si asi se desea. Un posible obstaculo seria, no obstante,
que el articulo 41 del CMR declara que el limite de la responsabilidad del
transportista por carretera no podra ser ni elevado ni reducido. En tltima instancia
cabe argiiir, no obstante, que seria impropio que un régimen multimodal impusiera
limites uniformes para los diversos segmentos de la ruta, debiendo dejar algunos
segmentos al arbitrio del derecho interno o de la politica regional aplicable a cada
recorrido.

118. Otra cuestion suscitada respecto del régimen de puerta a puerta en general, es
la necesidad de que dicho régimen funcione en armonia con el régimen aplicable a
otros contratos internacionales, como el contrato de compraventa. Pese a que se
estima positivo limitar la indole imperativa del régimen del Instrumento a lo que sea
aplicable de dicho régimen al recorrido de punto de amarre a punto de amarre, ya
que ello corresponde al punto de transferencia del riesgo en un contrato FOB, se
expresd cautela respecto de que se extendiera la indole imperativa de dichas reglas
al recorrido de puerta a puerta. Se sugirié que toda extension imperativa del nuevo
régimen al recorrido de puerta a puerta debera ir complementada por ciertos
cambios en el régimen del contrato de compraventa.

Diferencias entre los enfoques maritimo y no maritimo del
transporte de mercancias

119. Una critica general que se ha hecho del enfoque de puerta a puerta ha sido que
podria considerarse que supone la aplicaciéon de un régimen maritimo a otras
modalidades de transporte.

120. Una diferencia importante entre los enfoques maritimo y no maritimo del
transporte de mercancias es la relativa a ciertos aspectos de la prueba y a las
presunciones en materia de responsabilidad. Los “riesgos especiales” son elementos
desencadenantes que hacen presumir la culpa del consignador y son una
caracteristica distintiva e importante del CMR y el COTIF-CIM. Sin embargo, cabe
estimar que el Proyecto de Instrumento establece un régimen que presume la
negligencia del porteador.

Ahora bien, debe sefialarse que el limite de la responsabilidad por bultos de elevado valor y bajo
peso puede resultar mas elevado cuando se calcula por bulto y no por kilogramo. Por ejemplo, si
se empaqueta cada ordenador o computadora portatil en un solo bulto introducido en un
contenedor, el limite de la responsabilidad de 8,33 DEG por kilogramo resultaria ciertamente
mas bajo que si se calcula con arreglo a la tasa de 666,67 DEG por bulto.
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121. Ademas, algunos aspectos del Proyecto de Instrumento no pretenden abarcar,
evidentemente, el transporte auxiliar de mercancias por otras modalidades. Por
ejemplo, la excepcion de peligros del mar que puede alegar el porteador de
conformidad con el articulo 6.1.3 xi) resulta claramente inadecuada en el contexto
de otros medios de transporte. Tampoco la del porteador maritimo en caso de
incendio del articulo 6.1.2 b) del Proyecto de Instrumento se puede trasladar
facilmente a las modalidades no maritimas.

122. De igual modo, la responsabilidad del porteador por el estado del vehiculo
utilizado varia enormemente segin el modo de transporte. El Proyecto de
Instrumento exige la debida diligencia a fin de velar por la navegabilidad del buque
(articulo 5.4), y el porteador queda exonerado por los defectos ocultos del buque
que escapen a una diligencia razonable (articulo 6.1.3 viii)), pero la obligacion
subyacente es apenas algo mas severa que la de un cuidado razonable. En cambio, la
obligacion del CMR con respecto al vehiculo es de una diligencia maxima, mientras
que el Convenio de Montreal somete al transportista aéreo a una obligacion estricta
con menos excepciones que las del porteador maritimo (articulos 18.1 y 18.2).

123. Pueden suscitarse otras cuestiones de caracter mas general en relacién con
diferencias en la “cultura de redaccion” de los regimenes no maritimos. Por ejemplo,
el Proyecto de Instrumento es bastante detallado, siguiendo mas la tendencia de las
Reglas de la Haya, y las Reglas de La Haya-Visby que la de las menos especificas y
mas recientes Reglas de Hamburgo. La tendencia en los regimenes no maritimos
parece ser hacia un menor detalle, por ejemplo, en el caso del Convenio de Montreal
y del nuevo COTIF-CIM. Ademas, el Proyecto de Instrumento contiene actualmente
la conocida y muy debatida obligacion de diligencia debida de las Reglas de La
Haya al velar por la navegabilidad (articulo 5.4 a)), asi como sus excepciones
(articulo 6.1.3), aunque en el Proyecto de Instrumento aparezcan como presunciones
de ausencia de culpa y no como exoneraciones. Ello esta en contradiccion con los
esfuerzos de armonizacion realizados en los convenios de transporte de mercancias
desde 1950, que en su mayoria han tratado de evitar palabras o expresiones de
derecho nacional, a fin de evitar que los tribunales nacionales se inclinaran a
interpretarlas de una forma conocida y nacional, frustrando asi los esfuerzos de
armonizacion.

124. El examen que antecede pareceria indicar que una desventaja general del
enfoque de puerta a puerta, incluido el sistema de red establecido en el Proyecto de
Instrumento, es que podria suponer la aplicaciéon de un instrumento maritimo, en
determinadas circunstancias, a otras modalidades de transporte. Sin embargo, el
examen de las criticas puede indicar al Grupo de Trabajo que la mayoria de esos
problemas, si no todos, pueden atenuarse mediante una redaccion cuidadosa.

Soluciones propuestas

125. En los parrafos que siguen se describe una diversidad de opciones para su
examen por el Grupo de Trabajo. Algunas de las soluciones propuestas son
sugerencias mas generales sobre el enfoque que podria adoptar el Grupo de Trabajo,
mientras que otras presentan soluciones de redaccién muy concretas. Aunque a
continuacién se examinan bajo epigrafes distintos, las diversas opciones descritas
no pretenden ser mutuamente excluyentes, ni se sugiere que sean forzosamente
incompatibles. Tal vez desee el Grupo de Trabajo examinar esas opciones por
separado, o bien combinandolas.
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.Convenio o reglas modelo?

126. Seria posible introducir un nuevo régimen maritimo internacional por medio
de un convenio, una actualizaciéon o un conjunto de reglas contractuales modelo. La
mejor forma de garantizar la aplicacion de un sistema unificado seria mediante un
convenio internacional. Sin embargo, este enfoque ha tenido un éxito limitado en
los ultimos afos, como atestiguan los resultados logrados por el Convenio
Multimodal y las Reglas de Hamburgo.

127. Ademas, se ha sugerido que, cuanto mas detallado sea el proyecto y mayor el
numero de Estados que traten de llegar a un acuerdo, tanto menor serd la
probabilidad de concluir con éxito la negociacion de un convenio internacional.
Ademas, los convenios pueden considerarse menos flexibles, y dificiles de
modificar y adaptar a unas circunstancias nuevas y cambiantes. Algunos dirian que
llegar a un acuerdo sobre un instrumento internacional podria ser mas facil a nivel
regional que a nivel universal. Aunque asi fuera, la elaboracion regional de
regimenes en esta materia sélo servira para contribuir a la incertidumbre actual vy,
con toda seguridad, no podra alcanzar el objetivo de un sistema unificado y
previsible para el transporte maritimo de mercancias en todo el mundo.

128. Las Reglas UNCTAD/ICC entraron en vigor en enero de 1992, y se dice que se
estan difundiendo cada vez mas. Esas Reglas combinan el sistema uniforme con el
sistema de red. Sus disposiciones sobre responsabilidad son uniformes y de hecho
bastante similares a las de las Reglas de la Haya-Visby. Con respecto a la limitacion
de la responsabilidad, las Reglas UNCTAD/ICC prevén un sistema de red: se
aplican los limites del convenio obligatoriamente aplicable por otro concepto o del
derecho nacional. Seria posible aprobar un nuevo convenio que abarcara el
transporte de mercancias de puerto a puerto, acompaiado de unas reglas
contractuales modelo que regularan cualesquiera modalidades de transporte, auxiliar
del transporte maritimo. Evidentemente, la aprobaciéon de unas reglas modelo y no
de un convenio seria mas rapida que la aprobacion y entrada en vigor de un
convenio. Es de suponer que esto es cierto también si se compara la aprobacion de
un convenio/reglas modelo combinados con la aprobacion de un convenio Unico
para el transporte de puerta a puerta. Sin embargo, un inconveniente claro de
aprobar reglas contractuales y no un convenio es, naturalmente, que las reglas no
tienen caracter imperativo, y por tanto seria menos probable lograr un enfoque
unificado. Ademds, esas reglas contractuales entrarian en conflicto con las
disposiciones de aplicacion obligatoria de algunos convenios.

129. Los estudios en materia de regimenes multimodales prosiguen. La Comision
Econdmica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas ha estado estudiando la
posibilidad de conciliar y armonizar los regimenes de responsabilidad del transporte
multimodal, y la CNUDMI sigue estudiando la viabilidad de un régimen multimodal
completo!8. La mejor solucion para la falta de armonia actual pareceria ser llegar a

un acuerdo sobre un convenio multimodal de amplia aceptacion, pero los intentos de
crear ese sistema no han tenido éxito hasta ahora. Otra posibilidad seria aguardar el
resultado de esos estudios y dejar que el transporte internacional de mercancias por
mar se rigiera entretanto por los convenios maritimos actuales, juntamente con las
Reglas UNCTAD/ICC para el transporte auxiliar y los demds regimenes
contractuales establecidos por el sector. Sin embargo, con este método no se lograria

Véase el informe de la UNCTAD, “Multimodal transport: The Feasibility of an International
Legal Instrument”, supra, nota 9.
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mucha armonizaciéon ni claridad, y no hay indicios de que los trabajos sobre un
nuevo convenio multimodal vayan a comenzar realmente. La opcidon no parece
atractiva, ya que refleja simplemente el estado actual de la cuestion en el sector, que
estd ejerciendo una presion creciente para lograr mejoras inmediatas en el régimen
juridico en esa materia.

Enfoques de gran velocidad y de pequeiia velocidad

130. En una de las respuestas al cuestionario distribuido por la secretaria en 200219
se sugeria otro enfoque posible. La opcion sugerida consistia en abordar la cuestion
de la reforma del régimen juridico por el que se rige el transporte de mercancias en
dos etapas. La primera corresponderia a un enfoque de gran velocidad, en virtud del
cual se negociaria un nuevo convenio de puerto a puerto que regularia inicamente el
tramo maritimo. Para tratar las cuestiones mas controvertidas, relativas al tramo
terrestre del transporte, se utilizaria otro enfoque de pequeia velocidad. Se sugeria
ademds que este segundo enfoque de pequena velocidad podria ser facultativo para
los Estados contratantes.

131. La ventaja de esta opcion es claramente la mayor rapidez con que se podria
concertar un instrumento de gran velocidad limitado al transporte de puerto a puerto.
Sin embargo, no hay garantia de que la aprobacién de ese instrumento fuera
significativamente mas rapida. Ademas, aplazar las cuestiones espinosas podria ser
insuficiente para ofrecer una solucién a cuestiones que se han hecho acuciantes para
el sector, y tampoco ofreceria la armonizaciéon buscada.

Opciones que mantienen el principio de red

132. Aunque mantener la solucién de red que establece el articulo 4.2.1 del
Proyecto de Instrumento podria ser un medio viable para avanzar hacia un convenio
de puerta a puerta, puede haber variaciones del enfoque adaptado en el Proyecto de
Instrumento, asi como otras opciones. En las secciones que siguen se presentan
varias posibles opciones que suponen un enfoque de red.

Enfoque “unimodal aumentado”

133. Este enfoque propuesto trata de encontrar una solucion a largo plazo para el
problema multimodal, y se utilizaria conjuntamente con el sistema de red
establecido en el articulo 4.2.1 del Proyecto de Instrumento. A fin de paliar toda
incertidumbre con respecto a los conflictos apreciados entre el ambito del Proyecto
de Instrumento y los convenios de transporte unimodal, se podrian hacer ajustes en
el alcance de las disposiciones de aplicacion de cada uno de los convenios
unimodales, a fin de aclarar que se aplicarian a determinado tipo de contrato,
definido en relacion con uno o mas medios de transporte.

134. En efecto, el enfoque “maritimo aumentado”, en virtud del cual la aplicacion
propuesta del Proyecto de Instrumento abarcaria el transporte de mercancias de
puerta a puerta o realizado total o parcialmente por mar (véase el parrafo 8 supra),
podria utilizarse con respecto a otras modalidades de transporte. Se ampliaria todo
convenio unimodal a cualquier otro tipo de transporte que precediera o siguiera a la

19 Véase A/CN.9/WG.III/WP.28, pag. [27].
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modalidad especifica de transporte objeto de ese convenio de transporte unimodal
determinado. Como el ambito de aplicacidén de los diversos convenios unimodales
se superpondria, el enfoque “unimodal aumentado” exigiria que cada convenio
unimodal contuviera una disposicion similar sobre conflicto de convenciones.

135. Esa ampliacion del ambito de los convenios unimodales significaria que el
transporte multimodal podria quedar regulado por un convenio o, posiblemente, por
varios, y que las partes tendrian que elegir el convenio que se aplicaria a todo el
transporte. En la practica, el mercado determinaria la eleccidon. Si el consignador
solicitaba un presupuesto para un transporte multimodal de un transportista europeo
de mercancias por ferrocarril, probablemente recibiria un presupuesto con las
condiciones a que ese transportista estuviera acostumbrado, es decir, las del
COTIF-CIM. De igual modo, el transportista europeo por carretera presentaria un
presupuesto con arreglo a las condiciones del CMR. Para mayor claridad, un
convenio unimodal tendria que incluir también una disposicion sobre conflicto de
convenios.

136. Una ventaja de este plan general es que se aplicaria a todo el transporte un
solo contrato y un solo conjunto de condiciones. Ademas, los transitarios podrian
ofrecer conjuntos de reglas alternativas para el transporte intermodal, a distintos
precios, lo que permitiria que el mercado regulase con el tiempo las condiciones.

3

137. El inconveniente de un sistema “unimodal aumentado” es que exigiria la
modificacion de cada uno de los convenios de transporte unimodal actuales. Ademas,
esas modificaciones tendrian que hacerse de comun acuerdo, y todos los convenios
deberian incluir una disposiciéon similar sobre conflicto de convenios. Ello
requeriria indudablemente tiempo y retrasaria los progresos en los trabajos sobre el
Proyecto de Instrumento. Como consecuencia, aunque el Grupo de Trabajo adoptara
ese sistema “unimodal aumentado”, habria que mantener entretanto una disposicion
parecida a la del proyecto de articulo 4.2.1. En una etapa posterior (por ejemplo,
mediante un protocolo adicional), se podria sustituir el proyecto de articulo 4.2.1
por una nueva disposicion sobre conflicto de convenios que tuviera en cuenta la
aplicacion de otros convenios al tramo maritimo de un transporte internacional.

Propuesta del Canada

138. En la preparacion del décimo periodo de sesiones del Grupo de Trabajo de
septiembre de 2002, el Gobierno del Canadd presentd una propuesta
(A/CN.9/WG.III/WP.23) sobre el alcance y la estructura del Proyecto de Instrumento.
A la luz del debate celebrado en el noveno periodo de sesiones del Grupo de Trabajo
acerca del alcance de la aplicacion del Proyecto de Instrumento sobre una base de
puerta a puerta o de puerto a puerto, se presentaron tres opciones alternativas.
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a)

b)

<)

Opcion 1

139. La primera opcion continuaria la labor sobre el Proyecto de Instrumento actual,
incluido su proyecto de articulo 4.2.1, pero introduciendo una reserva que
permitiera a todo Estado Contratante decidir si deseaba o no aplicar ese articulo y
cuales serian las reglas aplicables al transporte de mercancias que precediera o
siguiera al tramo de transporte maritimo.

140. Una de las ventajas de esta opcion seria que promoveria el objetivo de
restablecer la uniformidad del derecho aplicable al transporte maritimo, y
estableceria la uniformidad en otras modalidades auxiliares de transporte. Al propio
tiempo, los Estados contratantes que no compartieran el objetivo de las reglas
uniformes para el transito de puerta a puerta podrian ser no obstante partes en el
nuevo régimen aplicable al transporte maritimo, con la posibilidad de revocar en el
futuro su reserva y aplicar el Proyecto de Instrumento sobre una base de puerta a
puerta. Otra ventaja adicional de esta opcioén es que, como la reserva se haria en el
momento de la ratificacion, no habria confusiéon sobre qué Estados contratantes
aplicarian todas las disposiciones del instrumento y cudles se reservaban la
aplicacion del instrumento al transporte interior de conformidad con el proyecto de
articulo 4.2.1.

Opcion 2

141. La segunda opcion presentada seria proseguir la labor sobre el Proyecto de
Instrumento actual, incluido su proyecto de articulo 4.2.1, pero insertando las
palabras “o de derecho interno” a continuacion de “convencion internacional” en el
proyecto de parrafo 4.2.1.

142. De nuevo, la ventaja de esta opcion es que permitiria establecer la uniformidad
durante el transporte maritimo, dejando las reglas de los modos de transporte
auxiliares al derecho nacional, en el caso de Estados contratantes que asi lo
prefirieran. Un inconveniente de esta opcion es que, como no quedaria constancia de
ninguna declaracion, podria ser mas dificil determinar el derecho aplicable en un
Estado contratante determinado.

143. Se sugiri6 también que, tanto en la Opcidén 1 como en la 2, el proyecto de
articulo 4.2.1 podria elaborase mas con respecto a la responsabilidad por dafios no
localizados.

Opcion 3

144. La tercera opcidn de esta propuesta revisaria el Proyecto de Instrumento actual
de forma que estableciera cuatro capitulos separados. El capitulo 1 trataria de las
definiciones y de todas las disposiciones comunes a los capitulos 2, 3 y 4. El
capitulo 2 contendria las disposiciones relativas al transporte de mercancias por mar
sobre una base de puerto a puerto.

145. El capitulo 3 contendria las disposiciones relativas al transporte de mercancias
por mar y por otras modalidades que precedieran o siguieran al transporte por mar,
es decir sobre una base de puerta a puerta. Podria haber dos modelos basicos para
establecer esa cobertura. El primer modelo seria un sistema uniforme, que
estableceria un régimen unico, aplicable por igual a todas las modalidades de
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transporte utilizadas en el transporte de puerta a puerta. El segundo seria un sistema
interconectado, igual al del sistema uniforme, pero con disposiciones que
desplazarian a las de éste cuando fuera aplicable un convenio internacional al tramo
terrestre de un contrato de transporte de mercancias por mar y no cupiera duda de
que la pérdida o el dafio se habian producido unicamente durante el transporte
interior.

146. El capitulo 4 contendria las disposiciones finales y las reservas, incluida una
clausula de reserva explicita con respecto al capitulo 2, para todo Estado contratante
que deseara aplicar el nuevo instrumento al transporte multimodal de mercancias
sobre una base de puerta a puerta; o con respecto al capitulo 3, para todo Estado
contratante que deseara aplicar el nuevo instrumento Gnicamente al transporte de
mercancias por mar, sobre una base de puerto a puerto.

147. Esta tercera opcion tendria a su vez la ventaja de armonizar el derecho
internacional del transporte de mercancias, dando cabida a los enfoques de puerto a
puerto y de puerta a puerta, en los capitulos 2 y 3, respectivamente. Otra ventaja de
la opcion seria que quedaria claro cudles eran los Estados contratantes que
aplicarian el régimen maritimo del capitulo 2 y cuéales los que aplicarian el régimen
multimodal del capitulo 3.

148. Otra ventaja seria que mejorarian las perspectivas de uniformidad a largo
plazo, dado que los Estados contratantes que aceptaran s6lo el capitulo 2 podrian
aceptar el capitulo 3 revocando simplemente su reserva a éste. Ello podria constituir
una importante mejora con respecto al régimen presentado en la Opcidn 1, porque
afadiria otro grado de uniformidad en el caso de que un Estado contratante revocara
su reserva, dado que entonces se aplicarian automaticamente las disposiciones del
capitulo 3. Ademas, la aplicacion automatica de las disposiciones de este capitulo
evitaria confusiones si el Estado contratante que revocara su reserva habia adoptado
otros convenios regionales sobre el transporte de mercancias.

149. Otra ventaja potencial de esta tercera opcion es que, si se decidiera adoptar un
régimen interconectado (en contraposicion a un régimen uniforme) en el capitulo 3,
el régimen maritimo de ese capitulo podria ser idéntico al del capitulo 2, lograndose
asi la mayor uniformidad posible del derecho en la modalidad maritima. Ademas,
adoptar un sistema de red en el capitulo 3 permitiria simplificar la tercera opcion del
siguiente modo: el capitulo 1 podria contener las definiciones y todas las
disposiciones comunes a los capitulos 2, 3 y 4; el capitulo 2, las disposiciones
relativas al transporte de mercancias por mar, es decir, sobre una base de puerto a
puerto; el capitulo 3 contendria las disposiciones relativas al transporte de
mercancias por otras modalidades auxiliares, antes o después del transporte por mar,
es decir el transporte de puerta a puerta; y el capitulo 4 las disposiciones finales y
las reservas, incluida una disposicion de reserva explicita al capitulo 3 para los
Estados contratantes que desearan aplicar el nuevo instrumento Unicamente al
transporte de mercancias por mar, de puerto a puerto.

Propuesta de Suecia

150. Para el caso de que el Grupo de Trabajo decidiera que el Proyecto de
Instrumento deberia abarcar el transporte de puerta a puerta, la propuesta de Suecia
(A/CN.9/WG.III/WP.26) tiene por objeto adaptar el texto a los convenios
internacionales actuales, asi como a los regimenes de responsabilidad obligatorios
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nacionales vigentes, en particular con respecto al transporte por carretera y por
ferrocarril. De conformidad con el Gobierno de Suecia, el texto actual del Proyecto
de Instrumento, si se aprobara, podria crear un conflicto con el CMR vy
el COTIF-CIM vy sefiala que en muchos paises ecuropeos, el régimen de
responsabilidad del Proyecto de Instrumento entraria también en conflicto con los
regimenes de responsabilidad obligatorios adaptados a los regimenes actuales
contenidos en el CMR y el COTIF-CIM.

151. A fin de resolver esos problemas, el Gobierno de Suecia propuso que el texto
del proyecto de articulo 3.1 se modificara, a fin de dejar en claro que el Proyecto de
Instrumento se aplicaria s6lo cuando el acuerdo de transporte fuera realmente un
contrato de transporte por mar y no un contrato de transporte por carretera o
ferrocarril en el que el camion o vagon se transportara por trasbordador durante el
tramo maritimo. Se sugiere que, en el texto actual, tanto el Proyecto de Instrumento
como los regimenes del CMR o el COTIF-CIM, respectivamente, serian aplicables a
este ultimo caso. Segin el Gobierno de Suecia, ello produciria un conflicto entre
convenios.

152. En el proyecto de articulo 4.2.1 se propone incluir una excepcién para los
regimenes de responsabilidad nacionales. La razén es evitar los conflictos entre el
Proyecto de Instrumento y los regimenes de responsabilidad nacionales obligatorios.
En muchos paises partes que aplican el CMR y el COTIF-CIM, los regimenes de
responsabilidad nacionales para esas modalidades de transporte se adaptan a los
correspondientes convenios internacionales. Si se aprobara la regla actual del
proyecto de articulo 4.2.1, ello podria exigir que esos paises promulgaran un tercer
régimen de responsabilidad para el transporte de mercancias por carretera y por
ferrocarril. Este tercer régimen se distinguiria de los regimenes de responsabilidad
actuales en que (a diferencia del Proyecto de Instrumento) se basaria en la
responsabilidad estricta.

153. El Gobierno de Suecia sugirié también que era importante adaptar el régimen
de responsabilidad del Proyecto de Instrumento a los regimenes actuales para el
transporte de mercancias por carretera y por ferrocarril, a fin de crear un auténtico
convenio multimodal. Por consiguiente, propuso modificar las disposiciones del
Proyecto de Instrumento sobre ¢l calculo de la indemnizacion, asi como incluir una
disposicion sobre dafios no localizados. A fin de proteger al cargador de las
mercancias, proponia que el porteador s6lo tuviera derecho a utilizar el limite
superior del régimen nacional o internacional de responsabilidad obligatorio por el
que se rigiera el transporte. Se decia que la razon de tener limites relativamente
bajos en el transporte por mar no resulta pertinente en este caso, y que los dafios no
localizados afectan por lo comin a cantidades relativamente pequefias de
mercancias y se detectan normalmente en el lugar de entrega.

Propuesta de Italia

154. Después del décimo periodo de sesiones del Grupo de Trabajo en septiembre
de 2002, el Gobierno de Italia presentd una propuesta (A/CN.9/WG.III/WP.25).
Italia sugirid que la solucidn ideal seria contar con un conjunto de reglas uniforme
aplicable a todo el transporte, y no con un sistema de red, aunque fuera de alcance
limitado, porque, segliin sugirid, este sistema crearia incertidumbre. Sin embargo, el
Proyecto de Instrumento se aplicaria sélo al contrato entre el cargador y el porteador,
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mientras que la acciéon de regreso, en su caso, del porteador contra el porteador
ejecutante deberia quedar sometida a las reglas especificas aplicables a la modalidad
de transporte de que se tratara, ya fuera por mar, por carretera o por ferrocarril. El
Proyecto de Instrumento no se aplicaria a las reclamaciones del cargador contra el
porteador ejecutante, porque ello daria lugar también a incertidumbre, aunque en un
contexto diferente: en este caso, esa incertidumbre afectaria al porteador ejecutante,
que quiza no supiera siquiera qué reglas se aplicaban al contrato entre el porteador y
el cargador, ya que no era parte en ese contrato.

155. La aplicacion del Proyecto de Instrumento a las reclamaciones del cargador
contra el porteador ejecutante podria entrafiar ademas un conflicto entre el Proyecto
de Instrumento y el convenio de transporte aplicable al transporte realizado por ese
porteador ejecutante.

156. En virtud de esta propuesta, se sugirié que seria necesario limitar la definicioén
de “parte ejecutante” a las personas que no fueran porteadores ejecutantes y afiadir
una definiciéon de “porteador ejecutante”. Esta modificacion podria hacerse
anadiendo a la definicion actual del parrafo 1.17 del Proyecto de Instrumento,
después de las palabras “por” parte ejecutante” se entiende una persona que no sea
el porteador”, las palabras “ni el porteador ejecutante”, y agregando la nueva
definicion que sigue:

“Por “porteador ejecutante se entiende una persona que, a solicitud del
porteador, ejecuta total o parcialmente el transporte de las mercancias, ya sea
por mar o por [otro modo] [ferrocarril o carretera].”

157. Sin embargo, para evitar posibles acciones judiciales por dafio extracontractual,
del expedidor contra el porteador ejecutante, se podria prever que la accion de aquél
contra éste se regiria por las reglas que se aplicarian si esa accion contra el
porteador ejecutante fuera interpuesta por el porteador. Si se acepta este principio,
tal vez desee el Grupo de Trabajo examinar la técnica juridica que podria utilizarse
para lograr ese resultado: por ejemplo, la subrogacion legal del expedidor en los
derechos del porteador contra el porteador ejecutante.

158. De conformidad con los parrafos 62 a 71 supra, la propuesta de Italia examina
las disposiciones de otros convenios de transporte (CMR, COTIF-CIM y CMNI), a
fin de determinar si podria surgir un conflicto con el Proyecto de Instrumento, y
llega a una conclusion negativa.

Opciones basadas en el tratamiento de las partes ejecutantes

159. Se ha sugerido que el principio basico que subyace en este conjunto de
opciones es que el Proyecto de Instrumento deberia ser un convenio que se aplicara
de puerta a puerta entre las partes en el contrato de transporte, es decir, que el
“porteador” (definido en el articulo 1.1 del Proyecto de Instrumento) fuera
responsable hacia la otra parte en el contrato de transporte, sobre la base de las
condiciones uniformes del Proyecto de Instrumento (y no sobre una base de “red”),
desde la recepcion de las mercancias (en virtud del proyecto de articulo 4.1.2) hasta
su entrega (con arreglo al proyecto de articulo 4.1.3) (“periodo de puerta a puerta”).

160. Aunque lograr una cobertura plena de puerta a puerta podria no ser viable en
la actualidad, en este conjunto de opciones se sugiere que, al menos entre las partes
inmediatas en el contrato de transporte, el Proyecto de Instrumento deberia aplicarse
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uniformemente y sobre una base de puerta a puerta. Asi ocurrira especialmente si el
nuevo convenio tiene por objeto fomentar la aplicacion de puerta a puerta de un
régimen unificado en la mayor medida posible. La ventaja de hacer al porteador
gjecutante responsable en las mismas condiciones desde la recepcion hasta la
entrega es que permite la previsibilidad a las partes contratantes: los interesados en
la carga saben que, como minimo, tendran un fundamento de accidn, sobre la base
de las condiciones del Proyecto de Instrumento, frente a la parte que se
comprometio a realizar el transporte, y el porteador contratante conoce de antemano
las condiciones en que sera responsable hacia los interesados en la carga.

161. Se ha sefialado que la intencion del sistema de responsabilidad interconectado
no era aplicarlo con respecto al porteador contratante, sino ofrecer reglas para el
caso de un conflicto entre el nuevo convenio y los convenios unimodales
preexistentes, como los relativos al transporte por carretera y por ferrocarril (CMR y
COTIF-CIM). Ese conflicto potencial es de interés especial con respecto a la
responsabilidad de las partes ejecutantes (dado que las partes ejecutantes pertinentes
pueden ser, por ejemplo, transportistas europeos por carretera o por ferrocarril). La
cuestion se examina en los parrafos 166 a 176 y 181 a 185 infra. Otro conflicto
potencial que preocupa es el acuerdo entre el porteador contratante de puerta a
puerta y un porteador unimodal. Sin embargo, esta preocupacion pareceria quedar
fuera del alcance del Proyecto de Instrumento, ya que tal acuerdo no reuniria las
condiciones de “contrato de transporte”, a falta de un tramo maritimo.

162. No deberia haber conflicto entre el Proyecto de Instrumento y el CMR o el
COTIF-CIM con respecto a la responsabilidad del transportista de puerta a puerta
contratante. Aunque se ha aducido que segmentos del desplazamiento de puerta a
puerta, en su conjunto, podrian quedar comprendidos en el ambito del CMR o del
COTIF-CIM (o de ambos), el contrato de transporte de puerta a puerta (que por
definicion del articulo 1.5 del Proyecto de Instrumento incluye el transporte por mar)
no quedaria sometido en general al CMR ni al COTIF-CIM.

163. Ademas, la aplicacion del principio de red podria no limitarse a los convenios
de transporte unimodal posiblemente en conflicto. Tal vez deseen algunos Estados
contratantes mantener su propio derecho nacional con respecto al transporte
terrestre nacional. En esos casos, el principio de interconexion podria traducirse en
una mayor complicacion de la cuestion del derecho aplicable a los distintos
segmentos del desplazamiento de puerta a puerta.

164. Ademas, aunque los limites de responsabilidad, basados en el peso, de otros
regimenes para el transporte de mercancia prevén en general una indemnizacion
mayor que los regimenes maritimos tradicionales, no hay garantia de que las
legislaciones nacionales hagan lo mismo. De hecho, algunas leyes nacionales
podrian permitir al porteador terrestre evitar contractualmente toda responsabilidad.
Asi, si el proyecto de articulo 4.2.1 mantuviera esos derechos nacionales, y en la
medida en que lo hiciera, el principio de red podria permitir que el porteador
contratante eludiera toda responsabilidad por el segmento terrestre del transporte,
dejando al propietario de la carga sin accion judicial alguna.

165. Se ha sugerido que las siguientes opciones podrian ofrecer una forma de
mantener la posibilidad de una indemnizacion mas alta para el reclamante de la
carga (cuando la pérdida o el dafo se produjeran en el periodo de aplicacion de
alglin otro derecho de limite de responsabilidad mas alto), que no supusiera incluir
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en el convenio del Proyecto de Instrumento un sistema de red obligatorio aplicable a
las partes en el contrato de transporte.

Opcion 1 - Principios basicos
166. Los principios basicos de esta opcion 1 son los siguientes:

a) Una “parte ejecutante” (definida en general, como se sugiere en el
parrafo 14 del documento A/CN.9/WG.III/WP.21, siguiendo el proyecto de articulo
1.17 del Proyecto de Instrumento, que define la “parte ejecutante”) quedara sujeta a
las obligaciones y responsabilidades impuestas al porteador por el Proyecto de
Instrumento y podra valerse de los derechos e inmunidades del porteador previstos
en el Proyecto de Instrumento:

i)  durante el periodo en que tenga la custodia de las mercancias; y

i)  en cualquier otro momento, en la medida en que participe en la ejecucidon
de alguna de las actividades previstas en el contrato de transporte;

a menos que, en el momento de su ratificacion del Proyecto de Instrumento, el
Estado Contratante en que se produzca el acontecimiento pertinente haya excluido
de la cobertura a la parte ejecutante pertinente.

b) Un Estado Contratante no podra excluir la cobertura con respecto a:
i)  los transportistas maritimos;

i) las partes ejecutantes, en la medida en que tengan la custodia de las
mercancias durante el periodo de puerto a puerto de un transporte
maritimo; o

iii) las partes ejecutantes, en la medida en que participen en la ejecucion de
cualquiera de las actividades previstas en el contrato de transporte
durante el periodo de puerto a puerto de un transporte maritimo.

c) Con respecto a:

el periodo (en su caso) posterior a la recepcion de las mercancias (de conformidad
con el proyecto de articulo 4.1.2), pero antes de que éstas lleguen al puerto de carga
(“periodo de puerta a puerta”); y

el periodo (en su caso) posterior a la recogida de las mercancias en el puerto de
descarga, pero antes de su entrega (de conformidad con el proyecto de articulo 4.1.3)
(“periodo de puerto a puerta”),

un Estado Contratante, con respecto a la ejecucion de un contrato de transporte en
su territorio podra excluir la cobertura de:

i)  todas las partes ejecutantes; o

i)  tipos especificados de partes ecjecutantes (por ejemplo, todos los
transportistas por ferrocarril; todos los transportistas por carretera; todas
las partes ejecutantes que no realicen fisicamente ninguna de las tareas
del porteador en virtud de un contrato de transporte por lo que se refiere
al transporte, la manipulacion, la custodia o el almacenamiento de las
mercancias); o
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i) tipos especificados de partes ejecutantes en circunstancias también
especificadas (por ejemplo, transportistas por carretera en la medida en
que se rijan por el CMR; transportistas por carretera en la medida en que
se rijan por un derecho nacional especificado aplicable a los
transportistas por carretera).

d) el Proyecto de Instrumento prevalecera sobre todos los demas
fundamentos de la accion judicial (basado en el contrato, en una responsabilidad
extracontractual o en otros fundamentos) frente a i) el porteador y ii) todas las
partes ejecutantes sometidas al Proyecto de Instrumento (es decir, todas las partes
ejecutantes a las que el Estado Contratante pertinente no haya excluido de la
cobertura). En la medida en que una parte ejecutante no esté sometida al Proyecto
de Instrumento, su posible responsabilidad se regird por el derecho que se hubiera
aplicado en ausencia del Proyecto de Instrumento. Este no prevalecera sobre
cualquier otro derecho aplicable por otro concepto.

Opcion 1 - Comentario sobre los principios basicos

167. De conformidad con el apartado a) del principio 1 del parrafo 166 supra, se
presume que todas las partes quedaran sometidas al nuevo convenio. Ello concuerda
con el aspecto fundamental de que la aplicacion del convenio deberia acercarse al
“puerta a puerta” tanto como fuera posible. En la medida en que esa cobertura sea
demasiado amplia, sin embargo, el apartado a) del principio 1 permitira a un Estado
Contratante excluir la cobertura de las partes ejecutantes del transporte interior que
no deseen quedar sometidas al nuevo convenio. Asi pues, éste se aplicaria de puerta
a puerta, salvo en los casos especificos en que hubiera un gran interés
gubernamental por restringir su aplicacion.

168. Los apartados b) y c) del principio 1 aclaran la posibilidad de que el Estado
Contratante excluya la cobertura. En virtud del apartado b), un Estado Contratante
no podra excluir la cobertura de las partes maritimas esenciales que se ocupen del
segmento de puerto a puerto. Permitir una limitacién del alcance de la cobertura
para que fuera inferior al puerto a puerto en el caso de las partes maritimas
esenciales significaria dar un paso atras en el régimen actual.

169. Como cuestion practica, el apartado b) del principio 1 garantiza que al menos
los transportistas maritimos y los que operen en la zona portuaria, como estibadores
y operadores de terminales, quedaran plenamente sometidos al nuevo convenio.

170. De conformidad con el apartado c) del principio 1, un Estado Contratante
podra excluir de la cobertura a alguna de las partes ejecutante, o a todas ellas,
dentro de su territorio. La forma de exclusion dependeria de la razoén que indujera al
Estado Contratante a esa exclusion. Por ejemplo, si un Estado Contratante llegara a
esa conclusion de que un reclamante de la carga no tendria un fundamento de accion
judicial directa frente a una parte ejecutante en virtud del derecho vigente y seria
poco prudente reconocer un nuevo fundamento en virtud del convenio cuando
anteriormente no habia habido ninguno, el Estado podria optar por la exclusion, de
conformidad con el inciso i) del apartado c) del principio 1. En ese caso, en dicho
Estado ninguna de las partes ejecutantes responderia con arreglo al convenio.

171. Alternativamente, si un Estado Contratante llegara a la conclusion de que no
deseaba someter a un sector determinado (como el de los ferrocarriles) al convenio,
podria excluirlo de conformidad con el inciso ii) del apartado c¢) del principio 1. En
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dicho Estado, el sector seguiria operando como anteriormente, y el convenio no
tendria repercusiones en él.

172. Si un Estado Contratante prefiriera la definicién estrecha de “parte ejecutante”
contenida en el articulo 1.17 del actual Proyecto de Instrumento, podria optar
también, en virtud del inciso ii) mencionado, por excluir la aplicacion del convenio
con respecto a “todas las partes ejecutantes que ejecuten fisicamente alguna de las
responsabilidades del porteador en virtud de un contrato de transporte por lo que se
refiere al transporte, la manipulacién, la custodia o el almacenamiento de las
mercancias”.

173. Por ultimo, los Estados Contratantes que deseen mantener la aplicacion de
regimenes de transporte unimodal como el CMR y el COTIF-CIM, y otros Estados
que deseen mantener la aplicacion de sus derechos nacionales podrian optar por la
exclusion en virtud del inciso iii) del apartado c¢) del principio 1.

174. El apartado d) del principio 1 aclara el efecto de la exclusion. En virtud de ese
apartado, una clase de partes ejecutantes quedaria dentro del convenio o fuera de
éste. Las partes ejecutantes que estuvieran dentro del convenio serian parte del
compromiso general que implica el régimen. Quedarian sometidas a responsabilidad
en virtud del convenio, pero estarian plenamente protegidas por sus exclusiones y
limitaciones, incluida la proteccidon automatica “Himalaya’29.

175. Las partes ejecutantes que quedaran fuera del convenio no participarian en ese
compromiso, y el convenio no las afectaria. No estarian sometidas a responsabilidad
en virtud del convenio ni quedarian protegidas por ¢él. Su responsabilidad seguiria
siendo la actual con arreglo al derecho vigente. En la medida en que éste (o el
derecho interno distinto del convenio) permitiera a una parte ejecutante reclamar
proteccion en virtud de una clausula Himalaya, el convenio no denegaria esa
proteccion, pero tampoco concederia una proteccion automatica (como hace el
articulo 6.3.3 del actual Proyecto de Instrumento).

176. El inconveniente de esta opcidén es que podria plantearse con respecto a
cualquier régimen que tuviera una cobertura menos completa que la de puerta a
puerta: si algunas partes ejecutantes quedaran fuera de la cobertura del convenio,
podrian ser demandadas en virtud de cualquier derecho que fuera aplicable por otro
concepto (a menos que el convenio prohiba por completo entablar acciones
judiciales a las partes ejecutantes, como se examina en la Opcion 2). El resultado
podria ser una desconcertante superposicion de regimenes de responsabilidad
incompatibles y una multiplicidad de litigios.

20

“La proteccion automatica ‘Himalaya’ se refiere al tipo de proteccion” previsto en el

articulo 6.3.3 del Proyecto de Instrumento, en virtud del cual una parte ejecutante tendra la
proteccién que normalmente presta una cldusula Himalaya efectiva, sin necesidad de incluir esa
clausula en el conocimiento de embarque. La clausula Himalaya de un conocimiento de
embargue amplia a los terceros especificados el beneficio de las exenciones, limitaciones,
defensas e inmunidades del porteador en virtud del conocimiento de embarque.
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3.

Opcion 2 - Principio basico

177. El principio basico de la opcidén 2 es que todas las acciones judiciales por
intereses en las mercancias, por concepto de dafios, quedarian sometidos a las
condiciones del Proyecto de Instrumento y sélo podrian ser entabladas contra el
porteador contratante. En esta opcion 2 no hay una disposicion que permita optar
por la exclusion.

Opcion 2 - Comentario sobre el principio basico

178. Esta opcion haria que una accion judicial con arreglo a las condiciones del
Proyecto de Instrumento fuera el Uinico recurso de los interesados en la carga frente
al porteador contratante. Ademads, prohibiria que los interesados en la carga
demandaran a la parte ejecutante (con arreglo al Proyecto de Instrumento, el
contrato, por un ilicito civil o de otro modo). Corresponderia entonces al porteador
contratante dirigirse a su vez contra la parte ejecutante, accion que podria quedar o
no dentro del alcance del Instrumento.

179. La opcion 2 presenta varias ventajas. En primer lugar, los cargadores son
partes comerciales que pueden elegir el porteador contratante que satisfaga sus
necesidades en cuanto a los daflos a la carga, y los consignatarios pueden cuidarse
de ello también en sus acuerdos de venta. En segundo lugar, es el porteador
contratante quien ofrece el servicio, contrata a subcontratistas y se encuentra en
mejor posicion para hacer frente a las reclamaciones. En tercer lugar, normalmente
los cargadores no conocen ni confian en partes ejecutantes determinadas. Ademas,
este enfoque aclara de antemano cual sera el régimen de responsabilidad aplicable,
asi como quién tramitara una reclamacién y se encargara de resolver los litigios a
fin de que todas las partes puedan planificar en consecuencia. Por otra parte, el
enfoque de la opcidn 2 puede evitar litigios complicados y la existencia de multiples
demandados. Por ultimo, esta opcidn permite hacer previsiones, de forma que las
partes puedan negociar las condiciones del transporte sabiendo cuales seran las
reglas que se aplicaran a la solucidén de controversias.

180. EIl inconveniente del enfoque de la opcion 2 es que eliminaria las acciones
(tanto con arreglo al Proyecto de Instrumento, como por un ilicito civil u otro
concepto) frente a la parte ejecutante que hubiera causado realmente el dafio. Si el
porteador ejecutante es insolvente o s6lo puede ser demandado ante una jurisdiccion
que no convenga a los interesados en la carga, éstos pueden quedar sin ningin
recurso auténtico. Ademas, limitaria la indemnizacion de los interesados en la carga
de conformidad con los limites de responsabilidad del Proyecto de Instrumento, aun
cuando otro régimen juridico aplicable por otro concepto permitiera una
indemnizaciéon mayor.

Opcion 3 - Principio basico

181. Como la opciéon 1, la opcion 3 permitiria a un Estado excluir del nuevo
convenio a determinadas partes ejecutantes. El principio basico de esta opcién 3 es
que las acciones interpuestas con arreglo al Proyecto de Instrumento serian el Gnico
remedio disponible para los intereses de la carga frente al porteador, en el caso de
dafos a la carga ocurridos durante el transporte de puerta a puerta. Ademas, no se
podria demandar a una parte ejecutante por esos dafios, a menos que en el momento
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de la ratificacion un Estado indicara que mantendria cualesquiera fundamentos de
accion judicial aplicables por otro concepto. (El Estado podria excluir a
determinadas partes ejecutantes, como se¢ sefiala en la opcién 1, véase supra,
parrafos 166 a 176.)

Opcion 3 - Comentario sobre el principio basico

182. La opcion 3 combina aspectos de las opciones 1 y 2. Invierte la presunciéon
de culpa de la opcidén 1, y la amplia para incluir la presuncion (que en la opcidn 2 es
una prohibicion absoluta) de que no se permitira a los intereses de la carga
demandar a la parte ejecutante.

183. La finalidad de la opcion 3 es hacer que las reclamaciones contra el
porteador contratante en virtud del Proyecto de Instrumento sean la regla general.
De igual modo, se presumiria que quedaban prohibidas todas las demandas de los
interesados en la carga contra las partes ejecutantes. Un pais podria excluir esa
prohibicidén y permitir las acciones judiciales contra todas las partes ejecutantes o
contra algunas de ellas, de conformidad con el derecho nacional o acuerdos
multilaterales.

184. La ventaja del enfoque de la opcion 3 es que fomentaria al maximo un
sistema uniforme, al mismo tiempo que daria flexibilidad a los paises que aplicaran
otro derecho a las partes terrestres del transporte.

185. Sin embargo, el inconveniente de la opcion 3 es que el pais que, por razones
de politicas, no fuera partidario de eliminar esos fundamentos de reclamacion, quiza
no deseara que se incorporase al convenio una presuncion a favor de tal eliminacion.
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