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INTRODUCCION

1. En su 14° perfiodo de sesiones, la Comisién decidid que, a fin de fortalecer su
funcidén de coordinacidén, la Secretaria seleccionara una esfera especial del derecho
mercantil internacional para someterla a examen y presentara un informe acerca de
la labor de otras organizaciones en esa esfera 1/. En atencién a la decisién de la
Comisién, se ha seleccionado la esfera de los documentos relativos al transporte
internacional para examinarla en el 15° periodo de sesiones. A raiz de la
evolucién experimentada por el transporte y por la tecnologfia relativa a la
transmisién de datos, la forma en que se preparan y emiten los documentos de
transporte cambia con rapidez, con los consiguientes efectos sobre el sistema
jurfidico por el que se rigen.

2, En el pasado, cada medio de transporte era independiente de los demis. Si la
mercancia habia de ser transportada por varios medios distintos desde el punto de
origen hasta el punto de destino final, cada etapa del viaje total era considerada
como un viaje separado regido por sus propias normas juridicas. Dichas normas
juridicas estaban establecidas en las leyes de cada pais, en acuerdos bilaterales
cuando se trataba del comercio entre dos Estados vecinos 0 en acuerdos
multilaterales que concernian a varios Estados.

3. Los acuerdos multilaterales, a que se refiere este informe, pueden dividirse
en dos grandes grupos. Existen acuerdos mundiales que abarcan dos grandes formas
de transporte, el maritimo y el aéreo. La aceptacién de esos convenios es tan
general que, en la prictica, fijan los requisitos en materia de documentacién para
todo el transporte internacional. El transporte terrestre tiene necesariamente un
carécter regional. Los (nicos grandes acuerdos internacionales multilaterales que
rigen el transporte ferroviario y el transporte por carretera existen en Europa Y,
en el caso del transporte ferroviario, su aplicacidén se extiende hasta Asia y
Africa del Norte. ‘

4, Todos esos convenios tienen dos objetivos bisicos. Establecen la
rsponsabilidad del porteador respecto del expedidor por pérdida o dafio de la
mercancia y establecen los requisitos del documento de transporte que ha de
emitirse en relacién con el transporte de la mercancia. Si bien en términos
generales esos convenios son similares, como reflejo de la similitud de los
problemas que han de tenerse en cuenta al transportar mercancia por cualquier
medio, el hecho de que cada forma de transporte era considerada independiente de
las demds y de que, en gran medida, servia a un mercado diferente, dio lugar a
diferencias en cuanto a la informacién que debia contener cada documento de
transporte y la importancia de dicho documento como medio de control de la
mercancia.

1/ Informe de la Comisidén de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional sobre la labor realizada en su 14° periodo de sesiones, Documentos
Oficiales de la Asamblea General, trigésimo sexto periodo de sesiones, Suplemento
No. 17 (A/36/17), pérr. 100.
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5. Esta situacién, que en el fondo se mantiene hasta hoy, ha sido perturbada por
varios hechos nuevos, cuatro de los cuales merecen mencionarse aqui. El primero es
el empleo de dispositivos de unitarizacién, en particular de contenedores, para
agrupar la carga fraccionada. Para obtener el mdximo beneficio del uso de
contenedores, la carga se agrupa lo mds cerca posible del lugar de origen de las
mercancias y se lleva al depdésito de contenedores mds cercano al punto de destino
final antes de la apertura de los contenedores. Lo que antes era una serie de
viajes separados - al menos desde el punto de vista del expedidor - es ahora un
viaje continuo en diversos medios de transporte. En estas circunstancias, ha sido
necesario elaborar sistemas de emisién de documentos que resulten satisfactorios
para las partes en la transaccién comercial.

6. La segunda novedad derivada del uso de contenedores es que, en ciertas empresas,
el tiempo de rotacién que transcurre entre la carga de un bugue en un puerto y su
descarga en otro se ha acortado de tal modo que las mercancias se encuentran listas
para entrega antes de la llegada del conocimiento de embarque que autoriza dicha
entrega. La demora que esto origina entrafia gastos extraordinarios y reduce el

valor de la contenerizacién. Se han presentado problemas similares, si bien no
idénticos, respecto del retiro de las cargas aéreas desde los aeropuertos de destino.

7. Una tercera circunstancia que afecta a los requisitos en materia de documen-
tacién se refiere al movimientd hacia la facilitacidén del comercio. En diversos
estudios se ha demostrado que respecto de un solo embarque de mercancias, es posible
que el vendedor tenga que emitir hasta 40 documentos diferentes si se trata de una
transaccién comercial local y mis de 100 si se trata de una transaccién comercial
internacional. Otros estudios han demostrado que el costo de la documentacién en
las ventas internacionales representa alrededor del 7% del precio de venta de las
mercancias 2/. El movimiento hacia la facilitacidén del comercio obedece al
propésito de reducir ese costo mediante una reduccién de la cantidad de documentos
necesarios y simplificar la preparacidén de esos documentos. El drgano central en la
materia es el Grupo de Trabajo sobre facilitacién de los procedimientos comerciales
internacionales, fruto del esfuerzo conjunto de la Comisidén Econdémica para Europa
(CEPE) y de la UNCTAD 3/.

8. El primer logro importante de ese movimiento fue la publicacién en 1963 de un
modelo bdsico para la presentacién de la informacidén, que se repite en la mayoria de
los formularios necesarios para iniciar y llevar a cabo una transaccién comercial
internacional. En 1973 el modelo fue recomendado formalmente por el Grupo de
Trabajo con el titulo de ECE Layout Key for Trade Documents. En 1978 se cambié su
titulo por el de United Nations Layout Key for Trade Documents 4/.

2/ Citado en. E. du Pontavice, L'informatique et les documents du commerce
extérieur, Revue de jurisprudence commerciale, edicién especial de noviembre de
1979, pdrr. 435, pigs. 445 y 446.

3/ Véase Facts about the Working Party on Facilitation of International Trade
Procedures, TRADE/WP.4/INF.68, TD/B/FAL/INF.68.

4/ La United Nations Layout Key for Trade Documents y las explicaciones
correspondientes figuran en el documento ECE/TRADE/137 (Publicacién de las Naciones
Unidas, No. de venta: E.81.II.E.19).
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9. La elaboracidén de la United Nations Layout Key estd surtiendo un profundo
efecto en la documentacidén relativa al comercio internacional. El hecho de que
diversas organizaciones nacionales e internacionales hayan ajustado sus documentos
sobre la base de la Layout Key, ha permitido que el vendedor-expedidor mecanografie
una sola vez la informacidén bdsica en una copia maestra o en un equipo de
elaboracién automitica de datos y con ello prepare toda la serie de documentos
necesarios para la venta y el embarque de la mercancia. Los datos innecesarios en
un documento determinado se dejan fuera mediante dispositivos de enmascaramiento u
otros similares. Estas técnicas de produccidén de documentos permiten conseguir
importantes economfas en los costos de produccién y reducir el nimero de posibles
errores de copia. Ademds, los errores de copia que se deslicen son reproducidos
sistemdticamente en todos los documentos que derivan de la copia maestra. En lugar
de producir mids dificultades, un error constante es mds fdcil de detectar y de
corregir que un error aislado.

10. La cuarta novedad se refiere al uso de computadoras para la preparacién de
documentos de transporte y al uso de telecomunicaciones para su transmisién. Esto
tiene una relacién directa con el movimiento hacia la facilitacién del comercio, ya
que ni las computadoras ni las telecomunicaciones pueden aprovecharse plenamente
sin la normalizacién de los datos necesarios para distintos fines o la normali-
zacién del formato para la entrada de datos. Dicha necesidad de normalizacién se
hace més urgente cuando la informacidén se envia por telecomunicaciones, dado due,
con el objeto de reducir los gastos de transmisidén, la mayor cantidad de datos
posibles se envian en cb6digo. Por ejemplo, seria poco prictico que las condiciones
uniformes de transporte que actualmente figuran en el reverso de la mayoria de los
documentos de transporte se transmitieran completas por telecomunicaciones.

Resulta menos costoso referirse a ellas mediante una palabra dGnica o, mejor ain,
mediante una letra o un nimero Gnicos en el lugar apropiado.

I. REGIMEN JURIDICO

A. Convenios multilaterales vigentes

1ll. En el cuadro que figura a continuacién se indican los principales convenios de
transporte vigentes, pendientes de ratificacién o en proyecto en que se regulan los
requisitos en materia de documentacién. No se incluyen los protocolos de convenios
vigentes que no afetan a los requisitos en materia de documentacidn.
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Forma de
transporte

Nombre del convenio

Maritimo

Maritimo

Aéreo

Aéreo

Aéreo

Por
ferrocarril

Por
ferrocarril

Por
ferrocarril

Por
carretera

Multimodal

Vias de
navegac idén
interior

Empresarios
de
terminales

Convenio internacional
para la unificacién de
ciertas reglas en
materia de conocimientos
(Reglas de La Haya)

Convencién de las
Naciones Unidas sobre el
Transporte Maritimo de
Mercancias, 1978
(Reglas de Hamburgo)

Convenio para la unifi-
cacién de ciertas reglas
relativas al transporte
aéreo internacional
{Convenio de Varsovia)

Protocolo de La Haya

Protocolo de Montreal
No. 4

Convenio Internacional
relativo al Transporte
de Mercancias por
Ferrocarril (CIM)

Convenio relativo al
transporte internacional
por ferrocarril (COTIF),
Apéndice B (CIM)

Bcuerdo relativo al
transporte internacional
de mercancias por
ferrocarril (SMGS)

Convenio relativo al
contrato de transporte
internacional de
mercancias por
carretera (CMR)

Convenio de las Naciones
Unidas sobre Transporte
Multimodal internacional
de Mercancias (Multimodal)

Convenio relativo al
contrato de transporte
de mercancias por vias
de navegacién interior
(CMN)

Proyecto preliminar de
convencién sobre la
responsabilidad de los
empresarios de las

terminales internacionales

Fecha de aprobacién/
Fecha de entrada en
vigor

Organizacidén que
lo prepard

25 agosto 1924/
2 junio 1931

31 marzo 1978/
no ha entrado
en vigor

12 octubre 1929/

13 febrero 1933

28 septiembre
1 agosto 1963

1955/

25 septiembre 1975/

no ha entrado en vigor

7 febrero 1970/
1° enero 1975

9 mayo 1980/
no ha entrado
en vigor

1° noviembre 1951/
la revisién esta en
vigor desde el 1° de
julio de 1966

19 mayo 1956/
2 julio 1961

24 mayo de 1980/
no ha entrado
en vigor

Proyecto de 1973

Proyecto de
octubre 1981

Comité Maritime
Iaternational

Comisidén de las
Naciones Unidas

para el Derecho
Mercantil Internacional
(CNUDMI)

Comité international
technique d'experts
juridiques aériens,
que se integrd en
la Organizacién de
Aviacidén Civil
Internacional

OACI

OACI

Oficina Central para
el Transporte
Internacional por
Ferrocarril

Oficina Central para
el Transporte
Internacional por
ferrocarril

Organizacidén para
la colaboracién
ferroviaria

Comisién Econdémica
para Europa

Conferencia de las
Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo
(UNCTAD)

Instituto Internacional
para la Unificacidn
del Derecho Privado,
Comisién Econdmica
para Europa

Instituto
Internacional para
la Unificacidn del
Derecho Privado

Ambito geogréfico

Mundial

Mundial

Mundial

Mundial

Mundial

Europa, Africa
del Norte, Asia
occidental

Europa, Africa
del Norte, Asia
occidental

Europa oriental,
Asia oriental

Europa

Mundial

Europa

Mundial

Jeee
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12, Mar. Las Reglas de Hamburgo estdn destinadas a sustituir a las Reglas de

La Haya. Aunque las Reglas de Hamburgo contienen disposiciones mas pormenorizadas
en cuanto al conocimiento de embarque que las Reglas de La Haya y prevén en mejor
forma que éstas la posibilidad de utilizar documentos de transporte no negociables,
no introducen cambios fundamentales en las normas que regulan los aspectos del
transporte maritimo de mercaderfas relativos a la documentacién.

13. Aire. El Protocolo de La Haya de 1955 enmendd, entre otros, el articulo 8 del
Convenio de Varsovia al reducir el nimero de datos que deben figurar en la carta de
porte aéreo. Como varios paises no han ratificado ain el Protocolo de La Haya, las
cartas de porte aéreo deben cumplir los requisitos originales del Convenio de
Varsovia y los requisitos estrictos del Protocolo.

14. El articulo 8 del Convenio, enmendado por el Protocolo de La Haya, quedaria a
su vez enmendado, aunque levemente, por el Protocolo de Montreal No. 4 de 1975.
Reviste més importancia el hecho de que el articulo 5 del Convenio quedaria enmen-
dado por ese Protocolo a fin de permitir el uso de la tecnologia de comunicaciones
por computadora en lugar de la carta de porte aéreo extendida en un documento.

15, Ferrocarril. El Convenio COTIF de 1980 sustituiri al Conveno Internacional
relativo al Transporte de Mercancias por Ferrocarril (CIM) de 1970, asi como al
Convenio Internacional sobre Transporte de Viajeros y Equipajes por Ferrocarril
(CIV) de 1970. El Convenio CIM de 1970, actualmente en vigor, es la octava versién
del Convenio CIM original, que entrd en vigor en 1893. Sobre la base de la
experiencia, cabe prever que la versién de 1980 entrard en vigor alrededor de -
1985, A diferencia de las versiones anteriores del Convenio CIM, que constituian
convenios separados, las disposiciones CIM del Convenio COTIF de 1980 figuran en un
anexo del Convenio principal. '

16. El texto original del Acuerdo SMGS de 1951 era similar en estructura y
contenido al del Convenio CIM. Sin embargo, la diferencias entre los dos textos
han aumentdo, ya que desde entonces ambos han sido objeto de revisiones.
. |

17. Varios paises de Europa oriental son partes a la vez del Convenio CIM y del
Acuerdo SMGS. Ello ha facilitado considerablemente el trénsito directo entre los
Estados que son partes linicamente en uno u otro acuerdo. Sin embargo, no ha
evitado las divergencias en los textos de los dos convenios.

18, Multimodal. Las disposiciones en materia de documentacién del Convenio
Multimodal se inspiran en las de las Reglas de Hamburgo. En su décimo periodo de
sesiones, celebrado en junio de 1982, la Comisién del Transporte Maritimo de la
UNCTAD, que patrociné el Convenio Multimodal, pidié al Secretario General de la
UNCTAD que seflalara las Reglas de Hamburgo a la atencién de los Estados miembros
que todavia no fueran partes contratantes y que indicara la conveniencia de que
entrara en vigor a la brevedad 5/.

5/ El proyecto de resolucién aprobado por la Comisién figura en el documento
TD/B/C.4/L.162.
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19. La Camara de Comercio Internacional ha publicado normas relativas a un
documento de transporte combinado 6/. Aunque esas normas no son obligatorias,
varias organizaciones que han preparado documentos tipo de transporte combinado
(multimodal) han pedido a la Cémara de Comercio Internacional que el formulario
correspondiente se ajuste a las reglas de la CCI, de modo de introducir un grado de
uniformidad en el documento.

20. La aceptabilidad de un documento de transporte combinado se ve afectada
asimismo por su aceptabilidad como documento de transporte con efectos de carta de

crédito, en virtud de los Usos y Préacticas Uniformes en Materia de Créditos
Documentarios (CUPU) 7/.

21, Vias de navegacidn interior. El Instituto Internacional para la Unificacién
del Derecho Privado (UNIDROIT) estd examinando una versién completamente revisada
del proyecto de Convenio CMN. Se informé al Consejo Ejecutivo en su 61° periodo. de
sesiones, celebrado en abril de 1982, que se habian logrado algunos avances en la
conciliacién de las diferencias de parecer entre los Estados del Rin acerca de la
exoneracién del transportista en caso de falta ndutica del buque, pero no estaba
claro si habfa posibilidad de que se llegara a un acuerdo definitivo 8/.

22. Empresarios de terminales. El Grupo de Estudio del UNIDROIT sobre el contrato
de almacenamiento aprobd un proyecto preliminar de convenio en su tercer periodo de
sesiones, celebrado en octubre de 1981, En el 61° perfodo de sesiones del Consejo
Ejecutivo del UNIDROIT, celebrado en abril de 1982, se informd de que algunos
empresarios de terminales habian manifestado cierta oposicién al proyecto por
considerar que interferia en su libertad contractual 9/.

23. El Consejo Ejecutivo pidié a la Secretaria que diera amplia publicidad al
proyecto de reglas a fin de que se hicieran piblicas las criticas, de modo de
disipar las dudas y poder tener en cuenta preocupaciones legitimas 10/.

6/ Publicacién No. 298 de la Cémara de Comercio Internacional.

4 La versidén actual (1974) de los UPU figura en la publicacién No. 290 de
la Cdmara de Comercio Internacional. En relacidén con los progresos hechos en la
revisién de los UPU, véase el documento A/CN.9/229, en relacién con su efecto sobre
los documentos de transporte, véanse los parrafos 71, 72 y 80 infra.

8/ Informe del 61° periodo de sesiones del Consejo Ejecutivo (15 y 16 de
abril de 1982), UNIDROIT 1982 C.D., 61° periodo de sesiones, tema 5 f) del programa.

9/ Ibid., tema 5 h) del programa.

10/ La Secretaria de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional (CNUDMI) informd al Consejo del interés de la Comisién en
el tema, interés que tal vez en algin momento pueda traducirse en medidas
positivas, dada su estrecha relacién con los convenios internacionales relativos al
transporte de mercaderias y en particular a las Reglas de Hamburgo, asi como su
pertinencia a las necesidades de varios paises en desarrollo.
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B. Régimen documentario previsto en los convenios

1. El requisito de expedir un documento

a. Documentos extendidos en papel

24. Todos los convenios en examenh requieren la emisién de un documento de
transporte o preven que el cargador o el porteador puedan requerir un documento de
transporte.

25. Los convenios que rigen las dos formas de transporte terrestre, por
ferrocarril y carretera, requieren la expedicidén de la carta de porte y prescriben
su contenido con cierto detalle 11/. E1l Convenio sobre Transporte Multimodal
requiere que el transportista expida un documento de transporte multimodal, pero no
exige que el documento sea negociable 12/. Anilogamente, el proyecto CMN requerird
que se expida un conocimiento de embarque o una carta de porte para el transporte
por vias de navegacién interior 13/. El conocimiento de embarque podri ser
nominativo, a la orden o al porteador.

26. El Convenio de Varsovia faculta al transportista aéreo y al expedidor para
exigir que se emita una carta de porte y para asegurarse de que el transportista
aéreo 1o haga, dispone que quedardn sin efecto las disposiciones que excluyen o
limitan su responsabilidad si no expide una carta de porte que contenga
determinados datos 14/. Esta norma se mantiene en el Protocolo de La Haya de 1955.

27. Con arreglo al Protocolo No. 4 de Montreal, el Convenio requerird la
expedicién de un documento de transporte, denominado ahora carta de porte aéreo.
No obstante, la no expedicién del documento no afectard a la responsabilidad del
transportista con arreglo al Convenio 15/.

1l/ Convenio CIM 1970, articulo 8; Convenio CIM 1980, articulo 1ll; SMGS,
articulo 6, articulo 4. El Convenio CMR dispone que "la falta, irregularidad o
pérdida de dicho documento no afectard a la existencia ni a la validez del contrato
de transporte, que seguird estando sometido a las disposiciones de este Convenio”.

12/ Articulo 5 (l).

13/ Articulo 3 (1). El proyecto CMN contiene la misma disposicién que el
Convenio CMR, citada en la nota 11, en cuanto a la falta, irregularidad o pérdida
del documento de transporte.

14/ Articulos 5 (1) y 9. El Convenio de Varsovia contiene en el articulo §
(2) la misma disposicién que el CMR, citada en la nota ll, en cuanto a la ausencia,
irregularidad o pérdida de la carta de porte aéreo.

15/ Artfculos 5 (1) y 9 del Convenio en su forma enmendada por el Protocolo
No. 4 de Montreal.
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28. Tanto las Reglas de La Haya como las Reglas de Hamburgo permiten al cargador
pedir al porteador que emita un conocimiento de embarque una vez que éste haya
recibido las mercaderias y éstas queden a su cargo 16/. Ademds, una vez que las
mercader{as se hayan cargado a bordo, el cargador tiene derecho a que se expida un
conocimiento de embarque "embarcado", que puede revestir la forma de una anotacién
en el conocimiento de embarque ya emitido en que se indique el nombre o nombres del
buque o buques en que se han cargado las mercaderias y la fecha o fechas en que se
efectudé la carga 17/.

29. Ni las Reglas de La Haya ni las Reglas de Hamburgo requieren que se expida un
conocimiento de embarque si el cargador no lo pide. No obstante, el régimen de
responsabilidad de las Reglas de La Haya, inclusive las exoneraciones de
responsabilidad y los limites de ésta, se aplica solamente cuando ha habido un
contrato de transporte "formalizado en un conocimiento de embarque o en cualquier
documento similar que sirva como titulo" 18/. En cambio, las Reglas de Hamburgo
sobre la responsabilidad se aplica a "todo contrato en virtud del cual el porteador
‘'se compromete, contra el pago de un flete, a transportar las mercancias por mar
desde un puerto a otro" 19/. Por tanto, si bien el derecho del cargador a pedir un
conocimiento de embarque es el mismo segin las Reglas de Hamburgo que segin las
Reglas de La Haya, las Reglas de Hamburgo son m&s abiertas respecto del uso de
cartas de porte maritimo y de otras formas de documento de transporte no negociable
o de técnicas de documentacién que no utilizan el papel.

30. El proyecto ITO es el menos exigente de los textos en examen, ya que

requeriria que se emitiera un documento solamente si lo solicitase el cargador, y
no prevé que se emita ese documento en todos los casos 20/.

16/ Reglas de La Haya, articulo 3 (3); Reglas de Hamburgo, 14 (1).

17/ Reglas de La Haya, articulo 3 (7); Reglas de Hamburgo, 15 (2).

18/ Articulo 1 b). Véase también el articulo 2. Respecto de la posibilidad
de incorporar el régimen de responsabilidad de las Reglas de La Haya en el contrato
de transporte mediante una cllusula en la carta de porte, véase el parr. 70 infra.

19/ Articulo 1 (6). Véase también el articulo 2.

20/ UNIDORIT 1982, Estudio XLIV, Doc. 14, articulo 4.
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b. Emisién de un documento mediante el procesamiento electrdénico de datos

31. El Convenio Multimodal permite al transportista multimodal, si el cargador lo
acepta, mantener un registro de los datos exigidos en el Convenio utilizando
cualquier medio mecdnico o de otra indole, por ejemplo una computadora. En este
caso debe proporcionarse al cargador un documento legible, no negociable, que se
considera el documento para el transporte multimodal 21/.

32. Segin el proyecto ITO, ninguna de sus disposiciones obstard para que se emitan
documentos por cualesquiera medios mecdnicos o electrénicos, siempre que ello no
sea incompatible con la legislacién del pais en que se emita el documento 22/.

c. Emisién del documento de transporte en el lugar de destino

33. Desde hace mucho tiempo que es técnicamente posible emitir la documentacién de
transporte necesaria en el lugar de destino remitiendo telegraficamente la infor-
macidén pertinente al cargador o a su representante en el lugar de destino 23/.

Con la normalizacién del registro de datos en los documentos de transporte y el
* desarrollo de las redes de telecomunicacién de computadora a computadora, ahora es
factible la preparacién directa de los documentos en el lugar de destino.

34, La expedicién del documento de transporte en el lugar de destino no esté
permitida por el Convenio CIM _ el SMGS en el caso del transporte por ferrocarril,
el CMR en el caso del transporte por carretera y el Convenio de Varsovia en el caso
del transporte aéreo, los cuales exigen que una copia de la carta de porte acompafie
las mercancias en el viaje 24/.

21/ Articulo 5 (4).
22/ Articulo 4 (4).
23/ Ya en la edicién de 1958 del Uniform Commercial Code de los Estados

Unidos de América, articulo 7-305, se autorizaba al porteador a que, previa
peticién del cargador, emitiera el documento de transporte en el lugar de destino.

24/ CIM 1970, art. 16 (1); CIM 1980, art. 27, SMGS, art. 6 (1); CMR, art. 5
(2) 3 Convenio de Varsovia, art. 6 (2). En virtud del Protocolo de Montreal No. 4
en el seqgundo original debe figurar la inscripcién "para el consignatario”, no
obstante, el Convenio no requiere especificamente que el documento viaje con las
mercancfas o se entregue al consignatario. Conforme a la resolucidén 600k de la
Asociacién de Transporte Adreo Internacional, cuando se utiliza el teletipo u otros
medios electrénicos para transmitir una carta de porte aéreo para el transporte
internacional, en primer lugar hay que expedir un certificado escrito de porte
aéreo. Siempre que la consignacién se transfiera al porteador siguiente, hay que
suministrar a ese porteador el segundo original para el consignatario y copias de
la carta transmisible de porte aéreo.
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35. Puesto que ni las Reglas de La Haya ni las de Hamburgo requieren la expedicidn
de un documento de transporte, parece que en virtud de estas Reglas no hay
obligacién para el porteador en cuanto al lugar de expedicidén del documento.

En caso de acuerdo entre porteador y cargador, el porteador podria expedir en el
lugar de destino una carta de porte maritimo o un conocimiento de embarque, Esto
mismo parece posible en virtud del Convenio sobre Transporte Multimodal y el
proyecto de CMN.

d. Substitucién del documento escrito

36. En virtud del Protocolo de Montreal No. 4, en lugar de una carta escrita de
porte aéreo el porteador puede presentar "cualquier otro medio que dejare
constancia de la informacién relativa al transporte que haya de efectuarse" 25/.
En ese caso hay que presentar al cargador un recibo escrito por las mercancias.

37. En virtud del proyecto de CMN pueden utilizarse medios eléctricos o
automdticos de registro de la transaccién 26/. A diferencia del Protocolo de
Montreal No. 4 no se necesita un recibo escrito.

38. Puesto que ni las Reglas de La Haya ni las Reglas de Hamburgo requieren la
expedicién de un documento de transporte, a menos que el cargador solicite un
conocimiento de embarque, ambos convenios permiten la utilizacidén de técnicas de
documentacién no escritas.

2. Control de las mercancias por medio del documento

39. Una de las funciones tradicionales del conocimiento de embarque maritimo

consiste en hacer de documento de tftulo por el cual el poseedor del conocimiento

de embarque tiene la posesién simbdlica de las mercancias. Esta funcidn se

materializa en virtud de la norma de que el porteador puede entregar las mercancias
inicamente contra presentacién del conocimiento de embarque. Esta norma se

sobreentiende, aunque no se formula, en las Reglas de La Haya y se formula

especificamente en las Reglas de Hamburgo, el proyecto de CMN y el Convenio sobre

el Transporte Multimodal 27/. .

40. Segin el proyecto de Convencién sobre la responsabilidad de los empresarios de
las terminales internacionales se lograrfan los mismos resultados en virtud de la
giguiente disposicién:

25/ Art. 5 (2) del Convenio modificado por el Protocolo.
26/ Art. 3 (5).

27/ Reglas de Hamburgo, art. 1 (7) ; proyecto de CMN, art. 4 (1); Convenio
sobre el Transporte Multimodal, art. 6 (2).
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"Si las partes lo acuerdan y lo permite la ley aplicable, el documento
expedido por el operador de una terminal internacional puede contener el
compromiso por parte del operador de entregar las mercancias contra
presentacién del documento." 28/

41. Las convenciones que mencionan especificamente la carta de porte como finico
documento de transporte prevén también un mecanismo para que el cargador ordene al
porteador que no entregue las mercancias al consignatario. En virtud del Convenio
-de Varsovia la carta de porte debe expedirse en tres originales. El tercer
original se entrega al cargador 29/. Hasta que las mercancfas lleguen al lugar de
destino, el cargador puede ejercer el derecho de disponer de los bienes después de
la entrega al porteador del tercer original de la carta de porte 30/. Para las
mercancias que se transportan por carretera las normas en virtud del CMR son
esencialmente las mismas, con la excepcién de que la copia que ha de entregarse al
cargador y que debe presentarse al porteador en caso de cualquier parada en
trdnsito es el primer original 31/. Para el transporte por ferrocarril, en virtud
del CIM o el SMGS cualquier desviacién de las mercancias por el cargador debe
anotarse en el duplicado de la carta de porte 32/. Por consiguiente, el expedidor
pierde su derecho de disponer de los bienes en cuanto entrega el "original" o el
duplicado de la carta de porte al consignatario o a un banco en el caso de un
crédito documentario.

42. El Convenio sobre el Transporte Multimodal estipula que, si las mercancias van
acompafiadas de un documento de transporte multimodal no negociable, el operador de
transporte multimodal queda liberado de su obligacién de entregar las mercancias si
las entrega al consignatario "o a cualquier otra persona conforme a las
instrucciones recibidas al efecto, en general por escrito" 33/. Puesto que el
derecho del expedidor de ordenar al transportista que entregue las mercancias a una
persona que no sea el consignatario no estd basado en la posesidén de una copia del
documento no negociable, el convenio no parece ofrecer un medio de impedir que el
expedidor ejerza el derecho de disponer de las mercancias hasta que éstas se hayan
entregado. La misma conclusidén parece aplicable a un embarque acompafiado de carta
de porte maritimo, ya que ni las Reglas de La Haya ni las Reglas de Hamburgo
contienen disposiciones sobre los aspectos documentales de tal embarque.

28/ Art. 4 (4).

29/ Art. 6.

30/ Arts. 12 y 13.

31/ Art. 12 (5).

32/ CIM 1970, art. 21 (2); CIM 1980, art. 30 (2); SMGS, art. 19 (5).

33/ Art. 7 (2).
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43. El proyecto de CMN dispone que el porteador puede hacer la entrega (inicamente
a la persona que figura en el conocimiento de embarque si éste estd expedido en
forma nominativa 34/. El proyecto no contiene reglas relativas al derecho del
cargador de controlar las mercancias si el embarque estd acompafiado de una carta de
porte.

3. Requisitos en materia de datos

44. Para que la carta de porte pueda cumplir sus diversas funciones, debe contener
una cierta cantidad de datos. Muchos de éstos son los mismos cualquiera que sea el
medio de transporte. De hecho, en gran medida se trata de los mismos datos
necesarios en otros documentos relacionados con la venta y el embarque de las
mercancfas. No obstante, cada convenio prescribe un cierto nimero de datos que
deben figurar en el documento de transporte de que se trate.

45. El nGmero minimo de datos exigido en los convenios es de tres; as{ ocurre en
las Reglas de La Haya y el Protocolo de La Haya y en el Protocolo de Montreal No. 4
al Convenio de Varsovia 35/. El nimero miximo de datos exigido es de 17, en el
Convenio de Varsovia original, seguido por 15 en las Reglas de Hamburgo y en el
Convenio Multimodal 36/. ‘

46. No existe una tendencia clara hacia el aumento o la disminucién del nimero de
datos exigido. En el Protocolo de La Haya de 1955 se redujo a tres el nidmero
original de 17 datos previsto en el Convenio de Varsovia. Esa decisién fue
confirmada por el Protocolo de Montreal No. 4 de 1975, si bien uno de los datos
necesarios era diferente al correspondiente en el Protocolo de La Haya. Por otra
parte, en las Reglas de Hamburgo de 1978 se aumentaron a 15 los tres datos
previstos en las Reglas de La Haya. En el Convenio Multimodal de 1980 se siguid el
mismo procedimiento.

4, Requisito de la firma

47. En la mayoria de los convenios, aunque no en todos, se dispone que la carta de
porte sea firmada por el cargador, el porteador o ambos. En todos los convenios en
que se exige la firma se permite que ésta se estampe por medios mecanicos.

34/ Art. 4 (1). El proyecto contiene también reglas especificas para los
conocimientos de embarque expedidos a la orden o al portador.

35/ Reglas de La Haya, art. 3 (3); Protocolo de La Haya y Protocolo de
Montreal No. 4, art. 8 del Convenio de Varsovia en su forma modificada. Los datos
que exigen los dos protocolos no son totalmente idénticos.

36/ Convenio de Varsovia, art. 8; Reglas de Hamburgo, art. 15; Convenio
Multimodal, art. 8.
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Aplicacién de

Medio autorizado la legislacién Articulo
Firma necesaria Firma Firma Otros del lugar de del
Convenio Cargador Porteador estampada impresa - medios emisidn Convenio
Reglas de La Haya No No
Reglas de Hamburgo No si s s{ s a/ sf a/ 14
Convenio de Varsovia si si si sfi: cargador No | No 6
Protocolo de La Haya s{ si sf si: cargador  No No 6
Protocolo de Montreal
No. 4 si - st si si No No 6
CIiM-1970 si b/ sic/ si si: cargador No si b/ 6, 8
CIM-1980 si b/ sf ¢/ s{ si: cargador No si b/ 13, 11
SMGS si Sic/ si si: cargador No No 6, 7
MR si si si g/ sf a/ No si a/ 5
Multimodal No si si si si 3/ si a/ 5
Proyecto de CMN sf si si si si e/ si e/ 6

Proyecto de ITO No No

a8/ "La firmma en [el documento de embarque] {el documento de transporte multimodall podri
ser manuscrita, impresa en facsimil, perforada, estampada, en sixhbolos 0 registrada por
cualqguier otro medio mecénico o electrénico, si ello no es incompatible con las leyes del pais
en que se emita [el conocimiento de embarque] [el documento de. transporte multimodal]."”

b/ “Si las leyes y reglamentos vigentes en la estacidén de salida lo disponen, el
remitente afladirq a su nombre y direccidn su firma escrita, impresa o estampada.”

¢/ Ni en el CIM ni en el SMGS se exige la "firma" del porteador. No obstante, en ambos
documentos se requiere gue el porteador coloque su sello en la carta de porte.

d/ "Las firmas podrin ser impresas o sustituidas por sellos del remitente y el porteador
si las leyes del pais en que se emite el conocimiento de embarque lo permiten.

e/ Esta disposicién es semejante a la que figura en la nota _/, aunque afiade que se
podrd utilizar cualquier otra marca de autenticidad autorizada por las leyes del pais en que se
emita el conocimiento de embarque.
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48, El Grupo de Trabajo sobre Facilitacidén de los Procedimientos de Comercio
Internacional CEPE/UNCTAD ha recomendado:

"a los gobiernos y a las organizaciones internacionales encargadas de los
acuerdos intergubernamentales correspondientes que estudien los textos
nacionales e internacionales que establecen el requisito de la firma para los
documentos necesarios en el comercio internacional y que consideren la
posibilidad de modificar esas disposiciones, cuando proceda, a fin de que la
informacién contenida en los documentos pueda prepararse y transmitirse por
medios electrdénicos u otros medios automidticos de transmisién de datos y que
el requisito de la firma pueda cumplirse mediante autenticacién garantizada
por los medios utilizados en la transmisién 37/.

C. Organizaciones que preparan formularios para documentos de transporte

49. En algunos Convenios sobre transporte se considera importante que todos los
porteadores utilicen documentos de transporte de formato uniforme. En esos casos,
una organizacién puede estar encargada de preparar el documento necesario. Cuando
no se atribuye tanta importancia a la uniformidad, los porteadores pueden disefiar
sus propios documentos, siempre que contengan la informacién prevista en el
convenio,

50. El taldn de ferrocarril que se utiliza con arreglo al SMGS ha sido convenido
por los Estados en un anexo del Convenio. El formato del taldén fue revisado
recientemente y en la actualidad se ajusta a la United Nations Layout Key.

51. Hasta que entrd en vigor en 1975 la versién del Convenio CIM de 1970, el talon
de ferrocarril previsto en ese Convenio también figuraba en uno de sus anexos. De
conformidad con la versién del Convenio CIM correspondiente a 1970, los ferroca-
rriles estén facultados para prescribir un modelo de taldn de ferrocarril 38/. El
modelo de taldén propuesto se debe comunicar a la Oficina Central para el Transporte
Internacional por Ferrocarril, de Berna, que la comunica a los Estados contratantes.
Si ningln Estado presenta objeciones en el plazo de un mes, la propuesta entra en
vigor. De haber objeciones, la Oficina Central trata de resolver las diferencias.
Con arreglo al Convenio CIM de 1980 anexo al COTIF, que, seglin se prevé entrard en
vigor en 1985, los ferrocarriles tendrin plena autoridad para establecer modelos de
talones sin aprobacién gubernamental 39/. EL Comité Internacional de Transportes
Ferroviarios (CIT) estd procediendo a modificar el taldén de ferrocarril previsto en
el Convenio CIM. A partir de 1969, el taldn de ferrocarril correspondiente al
Coqyenio CIM se ajusta a la United Nations Layout Key.

37/ Recomendacién No. 14, TRADE/WP.4/INF.63, TD/B/FAL/INF.63.
38/ Articulo 6 (1).
39/ Articulo 12 (2). Véase también E. Bertherin, La réforme de la lettre de

voiture internationale, 86 Bulletin des transports internationaux par chemins de
fer 47 (1980).

[een




A/CN.9/225
Espafiol
Pagina 17

52. En ninguno de los demids convenios se indica cudl ‘seré la organizacién
encargada de preparar el documento ni se exige que el documento utilizado tenga un
formato uniforme. No obstante, en razén de la conveniencia de esa uniformidad,
diferentes organizaciones han preparado modelos de documento de transporte.

53. La Asociacién de Transporte Aéreo Internacional (IATA) ha preparado una carta
de porte aéreo obligatoria para todos los miembros de la IATA y que también
utilizan muchas entidades no afiliadas. El nuevo conocimiento de embarque aéreo y
carta de porte, que se ajusta estrechamente a la United Nations Layout Key, ha sido
aprobado para su uso facultativo a partir del 1° de abril de 1982 y obligatoria a
partir del 1° de enero de 1984 40/.

54. La Unién Internacional de Transporte por Carretera ha preparado una carta de
porte CMR que se ajusta al United Nations Layout Key y cuya utilizacién es

general. Otras organizaciones, tales como la Junta para la simplificacién de los
tramites del comercio internacional, del Reino Unido, han preparado asimismo cartas
de porte CMR que estin en uso. La Carta de porte CMR de la Junta también se ajusta
a la United Nations Layout Key.

55. En los documentos correspondientes al transporte maritimo de mercancias no se
encuentra el mismo grado de uniformidad que hay en otras formas de transporte.
Persiste hasta la actualidad la costumbre de que el porteador tenga su propio
modelo de conocimiento de embarque e, incluso, distintos formularios para
diferentes productos o rutas. Andlogamente, en los casos en que se han elaborado
nuevos documentos de transporte como cartas de porte maritimo, los propios
porteadores han disefiado sus respectivos documentos.

56. No obstante, se ha logrado cierto nivel de uniformidad. Se utiliza
extensamente el modelo de conocimiento de embargue preparado por ;a,Cémara Naviera
Internacional, que se ajusta a la United Nations Layout Key. Diversas asociaciones
de comercio y conferencias de transporte de diversa indole. En muchos casos esos
modelos se ajustan al formato propuesto por la Camara Naviera Internacional.

57. Sin lugar a dudas, el menos uniforme de todos los documentos de transporte es
el de transporte combinado o multimodal. Dado que este tipo de transporte abarca
diversas situaciones, es probable que transcurra mucho tiempo hasta que haya un
documento uniforme, si alguna vez lo hay. Sin embargo, organizaciones tales como
la Conferencia Maritima Internacional y del Biltico (BIMCO), la Cémara Naviera
Internacional y la Federacidn Internacional de Asociaciones de Expedidores de Carga
han adoptado documentos de transporte combinado que se ajustan a la United Nations

Laxout Kez .

40/ Resolucién 600 j (III) de la IATA.
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II. ALGUNAS NOVEDADES

A. Documentos de reverso en blanco y formularios resumidos
suministrados por el cargador

58. Con frecuencia los documentos de transporte consisten en formularios de muchas
hojas con papel carbdnico que permiten al cargador llenar todos los originales y
las copias mecanografiando una sola vez. Por lo general, en el reverso de los
originales figuran las condiciones generales de transporte del porteador.

59. La elaboracién de una serie de formularios para las transacciones comerciales
internacionales que se ajustan al United Nations Layout Key ha hecho posible
utilizar métodos reprogréficos modernos de una tirada para la preparacién de todos
los documentos necesarios para la venta y el embarque de las mercancias, Ahora
bien, el equipo para la preparacién de documentos muchas veces no sirve para
formularios de muchas hojas y, en algunos casos, es preciso utilizar papel continuo
que, por lo tanto, no debe ir impreso en el reverso.

60. Incluso en los casos en que no ocurre as{, resultarfa mis sencillo al cargador
poder utilizar un formulario estdndar para cualquier medio de transporte y que
sirviera para cualquier porteador.

61l. A fin de dar cabida a esos formularios o documentos de reverso en blanco
suministrado por el cargador, el Grupo de Trabajo CEPE/UNCTAD sobre facilitacién de
los procedimientos comerciales internacionales ha recomendado que se utilice 1a
siguiente cliusula en el anverso del documento:

"Quedan incorporadas al presente documento las condiciones de transporte
esténdar del transportista/porteador (incluidas las relativas al transporte
previo y al transporte sucesivo) y las tarifas aplicables en la fecha de
aceptacién de las mercancias para el transporte, asi como cualesquiera
convenios o leyes nacionales que se apliquen obligatoriamente al contrato cdel
que este documento constituye prueba.

En la oficina del transportista/porteador o sus agentes principales se
podrd inspeccionar o se suministrard, previa solicitud, un ejemplar de esas
condiciones." 41/

62. La medida en que los tribunales de los distintos paises acepten esa cliusula
general de incorporacién dependerd del criterio que se siga en el sistema juridico
correspondiente con respecto a los contratos de adhesidén y el uso de condiciones
generales, del texto de las condiciones de que se trate y de que ese texto esté a
disposicibén de los cargadores que hayan de quedar sometidos a las condiciones 42/.

41/ Recomendacibén No. 12, pérr. 16, TRADE/WP.4/INF.61, TD/B/FAL/INF.61.

42/ Un observador ha comentado que en algunos grandes paises mar{timos
la jurisprudencia relativa a la validez de los dOcumentos de transporte de
formularios resumidos y de reverso en blanco es confusa y dificil de 1nterpretar.
E. du Pontavice, supra, nota 2 en la péqina 441, -
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63. Los documentos de transporte de reverso en blanco o formularios resumidos son
aceptables para los créditos documentarios emitidos con arreglo a los usos y
Pricticas Uniformes en materia de Créditos Documentarios 43/.

B. Documentos de transporte universales o para fines mﬁltigles

64. El1 hecho de que se hayan ajustado diferentes documentos de transporte a la
United Nations Layout Key ha demostrado que las necesidades de datos para el
transporte de mercancias por distintos medios son similares. La elaboracién de
documentos de transporte de reverso en blanco y de formularios resumidos con una
cléusula similar a la sugerida por el Grupo de Trabajo CEPE/UNCTAD sobre facili-
tacién de las pricticas comerciales internacionales ha hecho posible que se

incorporen al documento de transporte las condiciones de cualquier porteador por
cualquier medio.

65. Un grupo de trabajo del Consejo sueco de procedimientos comerciales (SWEPRO)
ha combinado esas dos caracter{sticas en un proyecto de documento de transporte de
reverso en blanco para fines mﬁltiples‘iﬁ/. Este documento tiene por objeto
sustituir a los siguientes documentos:

- Carta de transporte maritimo, recibo del flete;

= Conocimiento de embarque, conocimiento de embarque por via fluvial;

~ Conocimiento de embarque directo;

= Documento de transporte combinados;

- Taldén de ferrocarrils;

- Carta de porte por carretera;

= Conocimiento de embarque aéreo, conocimiento de embarque aéreo a domicilio;
- FCT (Certificado de transporte del agente de expedicién);

- PCR (Certificado de recibo del agente de expedicién).

66. Cuando se haya de utilizar el documento de transporte para fines miltiples
como conocimiento de embarque, se deberdn mecanografiar las dos legras "BL" en una
casilla determinada del formulario. Aunque en el informe del Grupo de Trabajo no
se examina esta cuestién, se considera, al parecer, una indicacién suficiente de
que “el porteador se compromete a hacer entrega de las mercancias contra la
presentacién del documento®" 45/.

67. Varias empresas de Suecia han utilizado en forma experimental el proyecto de

documento de transporte para fines miltiples con resultados satisfactorios. E1
informe del Grupo de Trabajo de la SWEPRO fue publicado en noviembre de 1981 en

43/ Articulo 19 b) ii).

44/ SWEPRO, Multi-Purpose Transport Document (MPT), (Goteborg, 1981),
reproducido en TRADE/WP.4/R.165.

45/ Parte de la definicién del conocimiento de embarque en las Reglas de
Hamburgo, art. 1 (7).
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inglés y se le dio amplia distribucién a fin de fomentar la comprensién del
concepto a escala internacional. Como sefiald la SWEPRO, "no tiene objeto que se
trate de implantar (nicamente en Suecia, ya que ello resultaria dificil sin una
comprensidén internacional de esa nueva idea" 46/. Ademds, puede haber dificultades
para utilizar el documento en el ¢aso de aquellos medios de transporte interna-
cional, ferrocarril, via aérea, en que todos los porteadores deben utilizar un
formulario preestablecido 47/.

C. Carta de transporte maritimo en lugar de conocimiento de embarque

68. Los tnicos documentos de transporte que debe enviar el cargador en forma
separada de las mercancias son el conocimiento de embarque y el documento negociable
de transporte multimodal. La gestidn especial que requieren estos documentos
aumentan los gastos para todas las partes. Ademds, con frecuencia los documentos
llegan después que las mercancias, lo que provoca congestién en los puertos con el
consiguiente costo. ‘

69. En algunas transacciones comerciales se ha comprobado que la mayor parte de
los envios se efectla entre antiguos clientes o entre diferentes plantas de un
grupo multinacional. En esos casos, la funcién del conocimiento de embarque podria
ser cumplida en la misma forma por un documento no negociable de transporte, como
una carta de transporte maritimo.

70. En la actualidad, la principal dificultad juridica que se presenta con la
utilizacién de la carta de transporte maritimo entre las partes relacionadas entre
si reside en el régimen de responsabilidad de las Reglas de La Haya, que se aplica
solamente si el transporte esti cubierto por un conocimiento de embarque o un
documento de titulo andlogo. Por lo tanto, las cartas de transporte maritimo
incorporan con frecuencia las Reglas de La Haya en el contrato de transporte.

Se plantean algunas dudas respecto de la eficacia de esa incorporacién 48/. Las
Reglas de Hamburgo obvian esta cuestién juridica puesto que se aplican a "todo
contrato en virtud del cual el portador se compromete, contra el pago del flete, a
transportar mercancias por mar de un puerto a otro" 49/.

46/ SWEPRO News, No. 3, febrero de 1982, pég. 7.

47/ "La carta de porte no serd sustituida por otros documentos ni comple-
mentada con documentos que no sean los exigidos o permitidos en el presente
Convenio o en los aranceles". Convenio CIM 1970, art. 6 (8). Véase también el
Convenio CIM 1980, art. 13 (4).

48/ supra, nota 42.

49/ 1Inciso 6 del art. 1.
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71. Aunque la carta de transporte maritimo se utiliza con mds frecuencia cuando
las mercancia no se han de vender a flote y no se ha de expedir créditos documen-—
tario alguno, las ventajas desde el punto de vista del costo que resultan de la
simplicacidén de los procedimientos documentales cuando no se expide conocimiento de
embarque han hecho que el Grupo de Trabajo CEPE/UNCTAD sobre facilitacidn de los
procedimientos de comercio internacional recomiende que:

"Los porteadores deberfan ofrecer siempre un documento de transporte no
~ negociable teniendo presente que se puede utilizar con los créditos
documentarios si lo establece el solicitante de créditos.” 50/

72. El \dltimo proyecto de revisién de los Usos y Reglas Uniformes en materia de
Créditos Documentarios acepta la utilizacidén de cartas de transporte maritimo no
negociables en los créditos documentarios. En tanto la versidn de 1974 de esos
"Usos se referia en forma extensa a los conocimientos de embarque maritimo, el
dltimo proyecto se refiere a "documentos de transporte" 51/. Incumbe al solici-
tante del crédito especificar el documento de transporte que gquiera. Incumbe
también al banco que extiende el crédito determinar si los documentos de transporte
especificados en la solicitud son suficientes para él.

73. La preocupacién que se ha expresado por la utilizacién de cartas de transporte
maritimo en créditos documentarios reside en que no aseguran al banco o al consig-
natario que el consignador no desviari las mercancias después de haber recibido el
pago en virtud del crédito. Se plantearia un problema idéntico si los documentos
de transporte no constasen en papel.

74. Se han efectuado diversos estudios para llegar a una solucibén de este problema
que dé al consignatario y al banco la misma seguridad juridica que darfa la
posesidén de un conocimiento de embarque, pero que fuese mis eficaz desde el punto
de vista administrativo. El Consejo sueco para investigaciones en materia de
transporte ha patrocinado el proyecto mis avanzado y que se utiliza experimental-
mente como ACL Cargo Key Receipt System 52/. Se trata de una combinacién de la
carta de transporte maritimo y el procesamiento automiatico de datos. Se basa en un
sistema interno de computadoras que funciona entre los puertos de embarque y
destino. El porteador suministra al cargador una copia de los datos de embarque
que autentica como primera copia. En esta copia figuran, entre otras cosas, los
elementos siguientes:

a) La designacidén como consignatario del banco del comprador, que ha abierto
la carta de crédito;

50/ Recomendacién No. 18. Medidas 7.2, ECE/TRADE/141.
51/ 1Infra, péarr. 80.
52/ K. Grdnfors. Cargo Key Receipt and Transport Document Replacement

(GﬁtéB;rg, 1979) ; K. Grdnfors, The Legal Aspects and Practical Implications of
non-Documentary (Paperless) Cargo Movement, BIMCO Bulletin 1981, pig. 6180.

[eae




A/CN.9/225
Espafiol
Pdgina 22

b) La declaracién del cargador en el sentido de que ha renunciado
irrevocablemente en favor del consignatario a su derecho de disponer de las
mercancias durante el trénsito;

c) La declaracién del porteador en el sentido de que mantiene en garantia
las mercancias consignadas estipuladas en el recibo y como prenda para el banco
designado como consignatario. '

75. Al parecer no existe otro proyecto que haya alcanzado un nivel de experimen-

tacién y utilizacién préctica. 8Sin embargo, se ha formulado una propuesta sobre
documentos de transporte no documentales que se utilizarian sistemas piblicos de
comunicacién de datos y consiste en el empleo de un sistema pliblico de claves por

medio del cual el contenido de los datos de un mensaje por computadora autenticaria,
mediante las claves utilizadas, la fuente y el contenido del mensaje 53/. Esta
propuesta incluria también declaraciones andlogas a las que figuran en el ACL Cargo

Key Receipt System. .

76. Otro método.que se ha sugerido al respecto consiste en valerse de un sistema
de registro. Segin una propuesta, el porteador registraria en sus computadoras las
ventas o garantias reales 54/. Segin otra propuesta formulada para carga a granel,
y especialmente para el comercio en buques cisterna, llevarian el registro una
oficina central situada en un lugar apropiado o un banco 55/.

53/ R. Henriksen, The Legal Aspects of Paper-less International Trade and
Transport (Copenhague, 1982).

54/ K.H. Reinskou, Bills of Lading and ADP: Description of a Computerized
System for Carriage of Goods by Sea, 2 Journal of Media Law and Practice, No. 2
(1981) , reproducido en TRADE/WP.4/R.159.

55/ P. Gram, Presidente, INTERTANKO Documentary Committee, Delivery of Cargo
without Presentation of Bills of Lading, informe de fecha 16 de noviembre de 1980.
Compirese con la sugerencia formulada en el octavo periodo de sesiones de la
Comisién en el sentido de que "en caso de considerarse conveniente que una garantia
real para la financiacién del comercio internacional tuviese como elemento un
sistema de registro, se estudiase la posibilidad de un sistema de registro mundial
con la ayuda de computadoras". Informe de la Comisidén de las Naciones Unidas para
el Derecho Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su octavo periodo de
sesiones, Documentos Oficiales de la Asamblea General, trigé;imo perfodo de
sesiones, Suplemento No. 17 (A/10017), p&rr. 60.
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D. Valor juridico de los registros computadorizados

77. A medida que los registros y documentos confeccionados en papel, incluidos los
documentos relacionados con el transporte, se han ido reemplanzado por registros
almacenados en computadoras, han surgido expresiones de preocupacién sobre el valor
juridico de estos dltimos. A pesar del extenso uso que se hace de las computadoras
en todas las esferas de la actividad comercial, sigue existiendo en algunos paises
una actitud de renuencia para admitir registros computadorizados como pruebas en
los juzgados y tribunales arbitrales. Se piensa que el estado actual de las
técnicas empleadas para registrar datos en computadoras no ofrece suficiente
garantia contra la falsificacién. Por otra parte, existen barreras jurfdicas
tradicionales para la utilizacidén de esos registros como pruebas, especialmente en
los paises con un sistema de derecho comin.

78. En el informe sobre transferencias electrdnicas de fondos presentado en el
periodo de sesiones en curso de la Comisién se exponen las medidas adoptadas a
nivel internacional para facilitar la utilizacién del procesamiento electrdnico de
datos 56/. Ya se ha hecho referencia a varias medidas de esa indole adoptadas en
la esfera de los documentos de transporte. En ese informe también se exponen los
medidas adoptas en el plano internacional en relacién con el valor probatorio de
los registros computadorizados.

79. En dicho informe se llega a las siguientes conclusiones:

"A fin de dar la seguridad juridica a las transferencias electrdénicas
internacionales de fondos, es necesario contar con normas armonizadas tanto
sobre las condiciones en que se confeccionan los registros computadorizados

-para que sean aceptables como pruebas como sobre el valor probatorio de esos
registros. Sin embargo, el problema trasciende la esfera de las transfe-
rencias electrdénicas de fondos y afecta a todos los aspectos del comercio
internacional en que es posible utilizar computadoras. Puesto que las normas
probatorias forman parte del derecho procesal y estén vinculadas con el resto
de la estructura jurfdica de un Estado, en la actualidad serfa diffcil lograr
una uniformidad juridica al respecto. Sin embargo, si se establecieran
directrices en cuanto a las condiciones en que pueden admitirse como pruebas
los registros computadorizados, podria influirse en la evolucién juridica en
ese terreno" 57/.

56/ BA/CN.9/221, péarrs. 70 a 8l.

57/ 1Ibid., pérr. 88.
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E. Cartas de crédito documentario

80. Una de las principales preocupaciones que animan a la Cdmara Internacional de
Comercio en su actual revisién de los Usos y Prdcticas Uniformes en materia de
Créditos Documentarios es adaptar las normas a los cambios recientes que han tenido
lugar en la documentacién de los transportes 58/. En el contexto del presente
informe existen cuatro puntos de especial interés.

- En el nuevo proyecto de los UPU se emplea la expresién "documentos de
transporte" y sélo se menciona un tipo especial de documento de transporte
en los pocos casos en que la norma propuesta se aplica exclusivamente a ese
documento. Este criterio permite enfocar de modo més uniforme la cuestién
de los créditos documentarios relacionados con mercaderias despachadas por
diferentes medios de transporte, mediante el transporte combinado o
multimodal, o con diferentes tipos de documentacién pero en un mismo medio
de transporte.

- A menos gque en el crédito se estipule lo contrario, los bancos aceptarén
como originales los documentos confeccionados, mediante el proceso de datos
o con sistemas fotograficos, o que parezcan haber sido confeccionados de
ese modo, si, después de su confeccidén, se les ha afiadido una indicacién en
el sentido de que tienen caricter de originales y si sus expedidores los
firman o legitiman de otra manera. Este sistema permitird confeccionar
documentos sobre la base de una clave de diagramacién normalizada, como la
United Nations Layout Key, empleando técnicas fotogrdficas o automiticas de
procesamiento de datos.

- A menos que un crédito requiera explicitamente que se expida un documento
de transporte a bordo, los bancos aceptardn un documento de transporte en
que se indique que las mercaderias han sido aceptadas o recibidas para su
transporte. Esa ha sido siempre la norma que se ha aplicado en relacién
con todos los medios de transporte, con excepcidn del transporte maritimo
de mercaderfas. Con el advenimiento de la conteinerizacién y del
transporte multimodal, tal vez no resulte factible o necesario expedir un
documento a bordo. Sin embargo, el solicitante del crédito/comprador de
las mercaderias seguird teniendo derecho a exigir un conocimiento "a bordo"
respecto del crédito, y el cargador/vendedor de las mercaderfias seguird
teniendo derecho a exigir ese documento al transportista en virtud tanto de
las Normas de La Haya como de las Normas de Hamburgo.

- Las normas relativas al transbordo se han extendido para que reflejen las
caracteristicas del transporte .combinado y multimodal.

58/ Los progresos realizados por la Cdmara Internacional de Comercio en su
revisién de los UPU se describen en el documento A/CN.9/229. En el momento de
redactarse el presente documento, la versién mds reciente de dicha revisidén se
encuentra en el documento No. 470/394 de la CIC. Las disposiciones relativas a los
doc o5 de transporte se encuentran en los articulos 22 a 33.
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CONCLUSION

8l. Las leyes y précticas relativas a los documentos de transporte internacional
estdn en un rdpido proceso de evolucidén. Las distinciones entre los diferentes
medios de transporte de mercaderias, y las necesidades de los cargadores y de los
bancos, as{ como de los porteadores, con respecto a la documentacidén a que da
origen dicho transporte, se estidn haciendo menos pronunciadas. Por ese motivo, es
posible que en el futuro se haga mds necesario armonizar las normas que rigen la
" documentacién del transporte.

82, La Secretaria tiene la intencién de mantenerse al corriente de los aconteci-
mientos que se vayan produciendo esta esfera. Cuando parezca haber llegado el
momento oportuno, la Secretaria tal vez sugiera a la Comisién que adopte un curso
de accidn para el futuro en que tenga en cuenta las opiniones expresadas por la

. ‘Comisién.




