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INTRODUCCION.

LE COMMERCE DE LA MER EST UN DES PLUS
PUISSANTS MOYENS POUR APPORTER L'ABON
DANCE PENDANT LA PAIX ET RENDRE EN

GUERRE LA FORCE D'UN ETAT FORMIDABLE."

LOUIS XIV.
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En un pais maritimo por naturaleza, gracias a su ubicaciSn geogr&fi
ca en medio de los dos mis grandes ocefinos del mundo. el Atlinvico y
el Pacifico, escribir sobre un tema ligado al transporte maritimo de
mercancias reviste suma importancia.

México por su posicidn es un pafs rico, destinado a ocupar un lugar
destacado en la actividaqd comercial mundial, afin cuando desgraciadamen
te, por la accidn de sus hombres, ello haya sido retrasado y nuestra
poblacidn desconozca todos los beneficios que el mar puede traerle en
este momente de crisis econdmica internacional.

El desconocimiento del Derecho Maritimo por las grandes mayorias y,
por ende de las propias autoridades encargadas de aplicarlo, nos ha
traido como consecuencia un despego por el mar..a pesar de los esfuer-
zos de distinguidos maestros y especialistas en Derecho, Economia y
Transporte Maritimos, que elevan su voz en conferencias, estudios. in-
vestigaciones y publicaciones, que desafortunadamente no reciben la pu
blicidad necesaria para ser conocidos.

Tienen m&s reconocimiento esos trabajos en el extranjero que en
nuestro propic pais, donde se prefiere traer al técnico extrafio, dejan
do de lado al nacional, pues es lamentable que se piense que no puede
ofrecer lo mismo que los que vienen de fuera, olvidando que el saber
es ya universal y no exclusivo de un pueblo determinado.

Animado ante este pancrama, preparé el presente trabajo, aue ademas
de ser nuestra investigacidn encaminada para lograr el grado acadé&mico
de doctor en Relaciones Internacionales, pretende acercar a todos los
interesados a una figura de uso diario en el transporte maritimo de
mercancias, el conocimiento de embarque.

Ademds de hacer breve referencia a los antecedentes histdricos d=l
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documento, para ver como se fug estructurande y modificando al correr
de los siglos, daremos su concepto ¥y sus funciones, sefialaremos las di
versas clases que existen del conocimiento de embarque y hablaremos de
los documentos suceptibles de ser confundido con €1, a fin de que se
les conozca y no se incurra c¢on ello en graves errores.

Nos referiremos al clausulado tipo del conocimiento de embarque, es
tudiando una a una las cl3usulas de la forma ordinaria del documento,
para el servicio de linea, que emplea nuestra empresa armadora, de car
ga general, m&s importante: TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S. A.

Finalmente, nos ocuparemos del ré&gimen internacional del conocimien
to de embarque, razbn de ser de nuestro trabajo de investigacidn.

Como internacionalistas no podemos dejar de lado todo aquel estudio
encaminado a hacer andlisis comparative de acuerdos o tratados interna
cionales, pues elloc nos permitird el poder recomendar si es o no impor
tante el ratificarlos, si a través de ellos las partes contratantes
pueden establecer una norma juridica uniforme en el &mbito mundial, o
bien si resuelve un problema especifico, como es el que agqui nos ocu-
pa, el ré&gimen internacional del conocimiento de embarque.

Veremos las diversas etapas de regulacidn internacional a que se ha
visto sometido el conocimiento de embarque, pasaremos por los viejos
usos o costumbres del mar, que trataron de unificar conceptos, y exami
naremos como ese logro se frend a través de los Cddigos de Comercio,
que nacen a partir del C&digo Napolednico de Comercio de 1807, provo-
cando serios conflictos de leyes.

Examinaremos los problemas que tal situacidn provocd, llevando al
Gobierno de los Estados Unidos a regular de manera mis acorde a la rea

lidad internacional del trafico maritimo, a través de la Ley Harter
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del 1° de julio de 1893.
Relataremos como esa Ley es la base de partida para un acuerdo in-

la Convencifn Internacional de Bruselas para la Unifica-

ternacional,
del

cifn de Ciertas Reglas en Materia de Conccimientos de Embarque,
25 de agosto de 1924, tambi&n conocidas como las Reglas de La Haya, ex
plicando la razbén de ser de tal nombre.

Al quedar corto ese acuerdo internacional, se pretendi8 modificarlo

mediante el Protocolo del 23 de febrero de 1968, asimismo, conocido co

mo las Reglas de Wisby. No obstante ello, hablaremos de como esa modi-

ficacibdn no fué suficiente y hubo de acudirse de nueva cuenta a la ce-

lebracifn de un nuevo tratado, el Convenio de las Naciones Unidas so-

bre el Transporte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978, tam

bi&n conocido como las Reglas de Hamburgo.
Estudiaremos uno a uno los Articulos de ambos acuerdos internaciona

destacando sus semejanzas y sus diferencias, concluyendo en sefia-

les,
resolviendo previamente los pro

lar la impdrtancia de su ratificacidn,
blemas que se han presentado a rafz de su adopcidn.

Esperamos que nuestros lectores queden satisfechos con la lectura
que deseamos sea itil y cumpla el cometido que nos

de este trabajo,
y permitir que

proponemos, hacer conocer al conocimiento de embarque,

cargadores, consignatarios, porteadores y usuarios del transporte mari
timo lo manejen adecuadamente en todas sus operaciones de exportacidn

o importacidn a través del mar.

LIC. JOSE EUSEBIO SALGADO Y SALGADO.



CAPITULO I.-—

EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

* Y VIVIRE MAS ALLA DE LA MUERTE, Y CANTARE
EN VUESTROS OIDOS
AUN DESPUES DE QUE LA GIGANTESCA OLA ME LLEVE
DE_ REGRESO
A LA INSONDABLE PROFUNDIDAD DEL VASTO MAR."

GIBRAN JALIL GIBRAN
EL JARDIN DEL PROFETA.




I.31 ANTECEDENTES:

Hablar del conocimiento de embarque es hablar de la Historia del

Transporte Maritimo y su desarrollo. Es cierto que en la antiguedad es

te documento no se utilizd, pues generalmente el naviero, el armador,

el capitln y el propietarioc de las mercancfas eran una sola persona.

Posteriormente, en la Edad Media, las mercancias al ser embarcadas

eran acompafiadas por el propio comerciante, propietarioc de las mismas,

de ahi que fuera ildgico pensar en la existencia de este documento.

No viene a ser, sino hasta el momento en que nacen los corresponsa-—

les en el extranjero, los agentes o representantes del comerciante,

cuando ya no es necesario que &éste acompafie a sus mercancias en el bu-—
que; aparece entonces el primer claro antecedente del conocimiento de

embarque: el registro de las mercancias a bordo en el "

(*) del buque.(1l)

cartulario "

Desde luego, ese registro era hecho por un escribano a bordo, el

que al ser requerido poco a poco por los cargadores para que les entre

gara extractos de sus registros, 4did lugar a gque se iniciara la exXpe-

Aicidn de titulos volantes, otro de los antecedentes del conocimiento

de embarque. (2)

En el Siglo XIII aparece ya el recibo que extendia el capit&n para

las mercancias cargadas a bordo; mAs tarde, en el Siglo XV, gracias al

desarrollo del seguro maritimo sobre facultades, es decir aquel seguro

sobre las mercancias, ese recibo adquirid gran importrancia. Como tal

(#).- Cartulario: palabra proveniente del latin " CHARTULARIUM ", de
" CHARTULA ", escritura plblica. Es decir, el manifiesto de carga
en su primera acepcidn.

Enciclopedia General del Mar. Barcelona,
1968, Tomo 1I. p. Bhu,

1.- Malvagni, Atilio. Derecho Maritimo. Contratos de Transporte por A-
pua. Buenos Aires, Rogue Depalma Editor, 1956. p. 127.

2.~ Rodiere, René&.Affretements et Transports. Les contrats de transport
de merchandises. Paris, Librairie Dalloz, 1968. Tomo T. p. S4.

Ediciones Garriga., S.A. .,
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recibo zuedaba en las manos de los expedidores o cargadores, &stos los

hacfian del conocimiento de los consignatarios a través de gulas, muy

parecidas a las utilizadas en el transporte terrestre. Sin embargo, co

mo esos documentos Sse prestaban para hacer facilmente fraudes a los

terceros, Se tuvo que combinar ambos, con lo que nacid el conocimiento

de embtarque. (3)

En esta materia hay que reconocer, sin lugar a dudas, gque la humani

dad debe mucho a las Ciudades-Estado italianas del Siglo XI, donde

practicamente surgid el Derecho Maritimo Moderno y las figuras mS8s im-

portantes de esta rama del Derecho: seguro, crédito, banca y conoci-

miento de embarque, entre otras muchas. Asi, recordemos obras tales cgo
“ ow

* Ordinamenta et Consuetudo Maris ", " Statuta Civilia > Tablas

", " Breve Curiae Maris

de Amalfi ", " Constitutum Usus »

mo :
" y " Capitula

re Navirum.® (u4)

El documento gque agqui nos ocupa hubo de pasar por dJdiversas etapas,

que son las siguientes:

a).- Simples recibos de las mercancias, hasta 1590. Sin lugar a du-
das hay que tomar muy en cuenta los grandes descubrimientos del Siglo
XV, especialmente el de América en 1492, que seria decisivo.

b).- Prueba de la existencia del contrato de transporte de mercan-

cfas por mar, a partir de 1590, cuando ya se encuentran verdaderos for
mularics tipo, por ejemplo los holandeses y espaficles, de los que toda
via hoy dia se recogen férmulas en los conocimientos de embarque actua

les.
Esta funcidn es tan importante que ha llegado en ocasiones a confun

dirse el documento con el contrato gque representa, en obras tan impor-—

3.- Ibidem. pp. 54 y 5S5. N
4.- Ripert, Georges. Droit Maritime. Paris, Editions Rousseau et Cie.,

1830, Cuarta Edicidn. Tomo L. pp. 82 a 86.
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tantes como la de T.K. Thommen: " Reglamentacidn Internacional

» Se nos dice:

sobre
el Transporte Maritimo "

"

Un contrato para transporte de mercancias en un buque re-
cibe el nombre de ' conocimiento de embarque "

e).- La caracteristica de representatividad de las mercancias apare
cerd a finales del Siglo XVII, la que, sin embargo, seri muy discutida
se podrd ver que autores de la talla de
Emerigon niegan esta funcidn al conocimiento de embarque, afirmando
que:

durante todo el Siglo XVIII,

"...selon les usages de Marseille, le porteur de la police

ne peut faire &tat que d'une tradition fictive jusqu'au
jour ou il regeit en fait la marchandise.™ (®) (8§)

No obstante lo anterior,

y ante la presidn del incremento del comer
cio mundial,

surgido a raiz de la Revolucidn Industrial originada en
la Gran Bretafia,

el conocimiento de embarque adquiere esta fuerza,

que
se consagra en las propias leyes. Ya en 1807 nadie discute &sto, pues
se incluye en el propio Cddigo de Napoledn, Cddigoe de Comercioc de
1807. (7))

En apoyo a lo antes afirmado, recogemos aqui el concepto de conoci-
miento de embarque que nos ofrecen " Las Ordenanzas de la Ilustre Uni-
versidad y Casa de Contratacidn de la muy Noble y muy Leal Villa de
Bilbao ", que fueron la mdxima legislacidn maritima en nuestro pais du

.- Thommen, T.K. Reglamentacidn Internacional sobre el Transporte Ma-
ritimo. TD/32/Rev.l1. Nueva York, Naciones Unidas, 1968. p. 1u.

(%) .~ ".,..seglin 10s usos de Marsella. el tenedor de la poliza ne puede

pretender probar con una entrega ficticia,

sino hasta el momento
en que &1 reciba de hecho la mercancia."
6.~ Rodiere, René&. O

p._cit. p. 56. .
Ver, asimismo, Lyon Caen, Ch. y Renault, L. Traité de Droit Mari-
time. Paris, F.

Pichon Succeseurs Imprimeur-Editeur, 18%96. Tomo 1.
PpP. 415 y siguientes.
Valroger ,

Lucien. Droit Maritime. Commentaire théorique et practi-—
que du Livre I du Code de Commern . Parais, L.
1883, Tomo

Larose et FTorcel,
1. PpP- Y Yy sigulentes.
7.- Valroger,

Lucien. Op. cit. p. 2u43.
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rante el periodco de la Colonia y los primeros sesenta afios de vida
dependiente:

" Es una obligacidn particular que un capitin & maestre de
navio otorga por medio de su firma en favor de un negocian
te que ha cargado en su navio algunas mercaderias y otrs
cosas para llevarlas de un puerto i otro, constituyé&ndose
& entregarlas 8 la persona que se expresare en el conoci-

miento, & & su orden & & la del cargador, por el flete con
certado antes de cargarse." (8)

d).- Finalmente, el conocimiento de embarque " recibido para embar-

que ", que aparece al té&rmino del Siglo XIX, a raiz de la aplicacidn

de la miquina de vapor a las embarcaciones y crearse los primeros ser-

vicios de linea permanentes, asi como ante la necesidad de hacer circu

lar la riqueza mas aceleradamente.

Este conocimiento serid muy discutido durante muchos afios. Asi, algu
nos autores del Derecho Maritimo sefialaban que con &1 no habfa seguri-

dad alguna para las mercancias, las cuales sdlo podrian tenerla en el

momento mismo del embarque, Yy una vez realizado recibir el documento

citado.. (9)

Por otra parte, las legislaciones de la &poca claramente sefialaban

que el conocimiento de embarque es un titulo entregado por el capitan
del buque que transporta las mercancias. (10)

No serd, sino hasta la adopcidn de las Reglas de La Haya, del 25 de
agosto de 1924, a través del Convenio Internacional de Bruselas para

la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embar-

8.- Qrdenanzas de la Tlustre Universidad

v Casa de Contratacidn de la
M. N. v M. IT. Villa de Bilbao. PFParis, Libreria e Rosa y ouret,
1869. p. 93.

9.- Mills Roche, W. Oliver's 3Shipping Law Manual. Londres, Richard Hol
mes Laurie, 1886. S&ptima Edicidn. pp. 20 a .

10.- Esto puede desprenderse del mismo concept® que hemos tomado de
las Ordenanzas de Bilbao. Sabemos, asimismo, que hoy dia pueden ex

pedir los conocimientos de embarque el mismo armador o su agente
maritimo.
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que, cuando este tipo de conocimiento de embarque adquiere titulo de
naturalizacidn,

siendo hoy dfa uno de los mis comunes. (11)

A partir de ese momento, ya nadie discute la importancia del conoci

miento de embarque dentro del comercio internacional a través del mar.
Es m8s, la humanidad se ha preocupadoc constantemente a partir de fines
del Siglo pasado, pero sobre todo en la actualidad, por lograr una cla
ra unificacidn internacional sobre este documento, que permita tanto
al usuarioc del transporte maritimo, como al transportista maritimo, ob

terier los beneficios y servicios adecuados que esperan uno del otro,

sin que ello signifique preponderancia del uno sobre el otro.

Sin embargo, sSe ha tenido que reconocer que este documento ha crea-
do situaciones engorrosas y lentas en su tramitacidn, bien porque no
actua rapidamente en la prueba de propiedad de la carga,

o por las de-
moras en su elaboracidn,

que lleva incluso a serias penalidades a los
armadores, o bien a los usuarios frente a las aduanas maritimas y o~
tras autoridades portuarias, de ahi que, recientemente la Camara de Co
merciec Internacional (CCI), se haya abocado al estudio para introducir
serjos cambios en el sistema del conocimiento de embarque. (12)
Sea cual sea el fin a que se llegue, deberid tenerse siempre el cui-
dado de no romper el equilibrio entre usuario y transportista, tratan-
do de no favorecer al uno frente al otro.

I.2 CONCEPTO Y FUNCYONES DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE:

En la actualidad el conocimiento de embarqgue se define como:

11.- Ver el Articulo 32, inciso 7 del propio Convenio que aqui se men-
ciona.

12.- " Probable cambio en el sistema de los Conocimientos de Embar-
que." Informativo ALAMAR. Montevideo, Asociacidn Latincamericana
de Armadores, Num. 307, semana del 25 al 31 de mayo de 1981. p.9.
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El documento expedido por el capltan A Tarmador o agente
maritimo_7 que acredita la recepcidn a bordo de 1las mexr
cancias especlflcadas en el mismo para ser transporta-
das al puerto de destino, conforme a las condiciones es
tipuladas y entregadas al titular de dicho documento. " (13)

Tambi&n se puede definir como:

"

Un documento expedido por el porteador, su representan-
te o el capit&n de un buque mercante, por el cual reco-
nocen haber recibido determinadas mercancias para su
transporte por mar y restituirlas a su 1egit1mo Teneador
despué&s de haberlo efectuado." (1u4)

Del concepto se desprenden las siguientes funciones:

1.- Simple recibo de las mercancias a bordo del buque, o bien reci-

bidas para embarque por el armador o su agente maritimo.

2.- Prueba de la existencia de un contrato, el de transporte de mexr

cancias por mar.

En este sentido el contrato se puede definir como:

"

Contrato por el cual, una parte llamada transportista o
porteador se obliga a trasladar por mar, bajo una rela-
cidn definida, una mercancia determinada, mediante el
page de un flete también determinado." (15)

bien:

.-+ aquel por el cual una parte, el transportador, se o
bliga frente a la otra, el cargador, mediante el pago
de un preclo lilamado flete, a entregar en destinoc una
mercaderia...en el mismo estado en que la recibid."™ (16)

3.- Finalmente, es un titulo representativo de las mercancias, y co

mo_tal, un verdadero titulo de cré&dito que se da frente al armador o

13.-

1u,-

15.~

i6.~

vigier de Torres, Agustin. Derecho Maritimo. Madrid, Subsecreta-
ria de Marina Mercante, 1978. Teércera Edicidn. p. 583.

Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. El1 Arbitraje 5 el Conocimiento
de Embarque Maritimo. Memoria del IV Imposio e Arbitraje Mer—
cantil Internacional. Mé&xico, Camara Nacional de Comercio de la
Ciudad de Mexico, 1977. p. 121.

Salgado y Salgado, José@ Eusebio. Apuntes de Derecho Maritimo. Mé&-
xico, preparados para la Citedra de Derecho Mercantil Maritimo,
1980, s. p., s. e.

Gonzalez Lebrero, Rodolfo A.. Manual de Derecho de la Navegacidn.
Buenos Aires, Ediciones Depalma, 1379. Tercera Edicion. p- 269.




el agente maritimo de &ste. (17)

El conocimiento de embarque comeo titulo de crédito tiene las mismas

caracteristicas que estos documentos, es decir:

al).~ Incorporacidn, o sea que el titulo Lleva consigo un derecho in

corporado, o de otra manera dicho, el derecho va unido al tituleo y su

ejercicio se condiciona a la erhibicidn y entrega del documento.

b).~ Legitimacidn, o sea que permite al titular del mismo exigir

del obligado el pago o el cumplimiento de la prestacidn consignada en

el documento. Esta legitimacidn no s8lo es activa, sino tambi&n pasiva,

es decir, que pernite al deudor se libere de la obligacidn cubriendo

el importe o entregando las mercancias al que le presente el documento.

¢).~ Literalidad, es decir, que el derecho que en este tipce de docu

mentcs se consigna se mide en la extensidn v demi3s circunstancias que

17 .-

En este sentido se pueden consultar:

Cervantes Ahumada, Ratl. Derecho Maritimo. Mé&xico, Editcrial He-
rrero, S. A., 1970, pp. 608 a 612,

Olvera de Luna, Omar. Manual de Derecho Maritimo. Mé&xicos, Edito-
rial Porrfa, S. A., 1981, pp. 173 a 175.

Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Op. cit. p. 382.

Malvagni, Atilio. Op. cit. pp. 127 y siguientes.

Beltrdn Montiel, Luls. Curso de Derecho_de la Navegacidn. Buenos
Aires, Editorial Astrea, 1579, pp. 300 y 301.

Garibi Uncabarrena, Jos& Maria. Derecho Maritimo Pr&ctico. Madrid,
Oficina Central Maritima, 1958, pp. 91 a 94,

vigier de Torres, Agustin. QOp. cit.,.pp. 584 y 58S.

Farifia, Francisco. Derecho ¥ Legislacidn Maritima. Barcelona,
Bosch Casa Editorial, 1955, pp. 204 a 206.

Hernindez Y=zal, Santiago. Derecho Maritimo. Barcelona, Editorial
cadi, 1963, Tome II, pp-.- 91 a 93.

Ripert, Gecrges. Op. cit. Tomo II, pp. 364 y siguientes.
Rodiere, Ren&. Op. cit. pp. 59 y siguientes.

Mancs, Plinio. 3tudi di

i Diritto della Navigazicne. Mil&n, Dott. A.
Giuffré Editcre, 19€1, Tomo 11, pp. 367 a 37G.

Lefebyvre D'Cvidio, Antonio y Pescatore, Gabriele. Manuale di Diri-
ttc de la Navigazione. Mildn, Dott. A. Giuffré Editore, 1369, Quin
ta Edicaion, pp. 403 a u408.

Lord Chorley, M.A., 0.C. y Giles, O.C. Shipping lLaw. Londres, Pit-
man Publishing, 1970, Sexta Edicidn, p. 112.

Colinvaux, Raoul P. Carriage by Sea. British Shipping Laws. Vcl.
II, Tomo I. Londres, Stevens and Sons Ltd., 1963. Undec-ma Edi-
cién, pp. 45 & B7. Esta obra fu@ originalmente escrita por T.G.
Carver, de zhi que sea mas conocide por el nombre de este autor.
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se expresan en la letr: del documentc, © Sea lo que se encuentre escri
to en 2.
d) .- Autonomia, &sto no se refiere a que el documsanto sea autdnomo,
ni el derecho en el incorporado, sino que se refiere a la autocnomia que
cada adquirente sucesivo tiene unc del otro sobre el titulc mismo.
e} .~ Pepresentatividad,

significa que incorpora un derecho real so-
Pbre las mercancias cue representa el titulo,

es decir incorpora un
recho de propiedad como en el casc del conocimiento de embiarque,

un derecho de garantia segiin sea el caso.
Ademis ,

de-

o bien
(& §:D]

en la propia legislacidn nacional se destaca esta funcibn
del titulo de crédito,

vy en especial del conocimiento de embarque, cuan
do se nos gefiala que:

" El1 conocimiento tendrd el cardcter de titulo representati
vo de las mercancias y consiguientemente toda negociacidn,
gravamen ¢ embargo sobre ellas, para ser valido, deberi
comprender el titulc mismo." (19)

dito pueden definirse como los

Por lo mismo, y en base a tales caracteristicas, los titulos de crg
"

documentos necesarios para elercitar
el derecho literal y autdnomo <ue en ellos se consigna."

<20)
For todo lo antes expuesto, muchos autores sefialan que esta funcidn

e la m&s importante que tiene el conocimiento de embarque,
ello

ain cuando
no quiere decir que las otras funciones no sean tambié&n importan-
tes,

ni_deben dejar de ser estudiadas detenidamente,
18 .-

tanto por los es-—
Cervantes Ahumada, Rafil. Titulos vy Cperaciones de Cré&dito.
Editorial Herrero, S. A., 196%, Cuarta Edicidn,
a 1i9u.

Rodriguez y Fodriguez,

México,

Pp- 19 a 24 y 189
Joaquin. Curso de Derecho Mercsntil. Méxi-
co, Editorial Porrfia, S. A., 1988, Quinta Ecicidn, Tcme 1, pp-
251 a 258 y 387 a u06.
18.- Articulo 170 de la Ley de Navegacidn y
de Comercio Leyes Complementarias.
A., 19e0. =

Comercio Maritimos.
20. -~

Cédigo
Mé&xico, Editorial Perrla, g.
Trigesimoseptima Edicion, p. 522.

2
Vivante, César. Tratado de Derecho Mercantil. Madrid,
p. 136. —_

IIT,

13933. Tomo

41
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tudiosos del Dereche Maritimo, comc poer los comerciantes, industriales
y todas aquellas rpersonas que utilicen regularmente el servicio del
transporte maritimo de sus mercancias, asi como por todos aquellos in-

teresados de une u otra manera con este contrato de utilizacidn del bu
que. (21)

I.3 CLASES DE CONOCIMIENTO DE EMBARQUE:

La primera clasificacidn de los conocimientcs de embarque es ague-
lia que se basa en el wromento de la cargo de las mercancias en el bu-
que:

a).- Conocimiento embarcadc u ordinario.

Es aquel gque se extiende cuvando las mercancias ya han sido em-
barcadas en el buque, podemos decir que es el conecimiento de embarque
tradicional. (22)

b) .- Conocimientc recikido para embarque.

0O sea aquel que se extiende cuando las mercancias se entregan
a la empresa transportista antes de la l1legada del buque, con la fina-—
lidad de lograr la rapida negociacidn del documento y los créditos do-
cumentarics bancarios, permitiendo asi la circulacibén del capital y la
riqueza. Facilita, asimismo, la celebracidn de la compraventa CIF (cog
to seguro y flete). (23)

Nuecstrs Ley de Navegacidén y Comercio Maritimos vigente reconoce es-
te tipo de conocimiento de embarque en su Articulo 168, cuando se afir-
ma que si las mercancias hubieran sido recibidas pars embarque, el do-
cumento deberi contener tal indicacidn, ademis de sefialar el lugar don

de deberin de almacenarse tales mercancias mientras se embarcan y el

21.- Lord Chorley, M.A., Q.C. y Giles, 0.C. Op. cit. pp. 160 & 171.
22.- Beltran Montiel, Luis. Op. cit. p. 301.
23.- Ibidem. pp. 301 y 302. -

Manca, Plinio. Op. cit. pp. 362 a 365

También pueden verse en este sentido nuestros Apuntes de Derecho
Maritimo. -




11
pPlazo que se fije para ello. (24)

Sin embargo, como en nuestros puertos los almacenes, patios, cober-—
tizes y bodegas. son admnistrados por el Estade, a través de la Secre-
taria de Hacienda y Cré&dito Fiblico, la que los ha concesionado en los
casos de puertos importantes del rais a las empresas de servicios por-—

tuarios, ha impedide, pridcticamente, que este tipo de conocimiento de

embarque opere en nuestras exportacicnes, debido a que el armador ro

puede hacerse responsable de las mercancias, ya que no estin bajo su

custodia, sino de la de un tercero, con lo gque se impide la funcidn

de tal clase de documento. (25)

Algunos autores afin siguen sin reconocer este tipo de conccimiento

de emharque, precisamente por que no consta en @1 que las mercancias

han sido embarcadas a bordo del buque, sefialando que ha sido dificil

su admisidén en el ambito juridico (26), lo que nos parece fuera de

Jugar, puus ya vimos como quedd incluide en el Convenio Internacional

de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Cono-

cimientos de Embarque del 25 de agosto de 1924, tambi&n conocido cono

las Reglas de La Haya, asi como en diversas leyes internas de paises

maritimos como Argentina, Espafia, Francia e Italia entre otros muchos.

Ademis de gue nuestrs preopia Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos lo

24.- Ley de Navegacidn y Comercioc Maritimos.
es Complementarias..., p. 522.

25.- Pueden examinarse en este sentido las concesiones otorgadas a lcs
siguientes puertos: Acapulco, Coatzacoalcos, Ensendsa, Guaymas, L&
zaro C&rdenas, Manzanillo, Mazatlin, Progreso, Puerto Madero, Sa-
lina Cruz y Veracruz, asi como al Gremic Unido de Alijadores, S.
C. de R. L. en el caso de Tampico. Por otra parte, en su publici-
dad siempre incluyen el almacenaje, com: un servicio mis ce los
que prestan a los usuarios.

Directorio de Lineas Navieras Nacionales y Extranjeras.
Secretaria de Comunicaciones y lransportes,
Fletes Maritimcs, 1981. Cuarta Edicidn,
26.~- Vigier de Torres, Agustin.

C6digo de Comercio_ y Le—

México,
Comisidn Nacional de
PP- 181 a 200.

Op. eit. pp. 595 y 596.

"
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recoge, con lo que le dan ese valor juridico que tanto preocupa a esos
autores. (27)

La segunda clasificscidn de los conocimientos de embarque es la que
se refiere a la persona titular del mismo, y por tanto se dividen en:

a) Nominativos.

Es decir aquellos en que se hace constar el nombre del consigna-
tario de las mercancias o del cargador, por lo cual es la persona capa
citada para exigir del transrortista o porteador la entrega de las mer
caderias en el puertc de destino.

El documentec no es transmisible con la simple entrega, requiere ade
mas del endoso, de la cooperacidn del obligado, que debe notificar su
cesidn. (28)

b) A la orden.

Aquellos e€n los que se hace constar el nombre del consignatario
de las mercancias o del cargador, pero anteponiéndole la expresidn " a
la orden ", desgde luego su transmisidn se hace por el simple endosc, a

través del cual el cedente o endosante transmite sus derechos al ce—

27.~- Ley de Navegacidn Argentina, Ley 20084 del 15 ce enero de 1373,
Articulo 303; Transpcrte de Mercancias Bajo Conocimiento, Ley del
22 de d1c1embre de 1849, Articulec 20, Espafia; " Loi 66-u420 " del
18 de junio de 139€6 y el " Décret 66-1078 " del 31 de diciembre
de 19€6, ambos contienen disposiciones sobre la materia en Fran-
cia, especialmente el segundo documentc juridico en :sus Articulos
33, 35 y 363 Codice della Navigazione del 30 de marzo de 1942, Ar
ticulo 458, Itelia; y como ya vimos la ley mexicana lo hace en su
Articulo 169.
Ley de Navegacidn y Legislacidn Concordante. Buenos Aires, la Ley
S. A., Editorz e Ilmpresora, 1378, p. bi.
Men&ndez Mené&ndez, Aurelic e Iglesias Prada, Juan Luis. C&digo de
las Leves Maritimas. Madrid, Boletin Oficial del Estado, 198% P
1844,
Rodiere, Ren&. Op. cit. Tomo II, pp. 56 a 58.
Codice della Navigazione. Milan, Dott. A Giuffré Editore, 19€7,
Octava Edicion, p. 9L,
Ley de Navegaclon y Comercio Maritimos. C&digo_de Comercio v Le-—

yves... p. 5z2.
28.- Cervantes Ahumada, Rail. Titilos y Operacicnes..., pp. 306 y 31.
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sionario o endosatario, subrogindose asi en todos los derechos el pri

mero.

Los endosos pueden ser ilimitados, por lo que es el mé&s utilizado
por la facilidad de su negociabilidad. Muchas veces se pone & la orden
de uns.

institucidn bancaria, que puede ser la acreditante o bien la
confirmante en un créditc bancario simple o confirmado. (29)
c) Al portador.

Aquellos en cue no se expresa nominalmente, ni a la orden, al
consignatario o al cargador en su caso, quedando siempre legitimado
cualquier tenedor cel documento.

No obstante que esta forma representa la mas facil circulacidn gdel

conocimiento de embarque, es muy poco utilizada,

por €l peligro que re
presenta la pé&rdida del documento, ya que significaria que el que lo
encontrara podria disponer facilmente de las mercancias. (30)
Otra clasificacidn se hace en base al modo de transporte, dividién-
dose en:

a).- Mixto.

Es decir aquel que abarca la tctalidad de los modes de trans-—
porte & que se vea sometida una mercancia, es decir una mercancia que
fuera enviada desde la Ciudad de México hasta la de Viena, se veria pro
tegida por este conocimiento de eml:arque, afin cuando pzra ello tenga

que emplear el autotransporte, el Fferrocarril, la via aérea, el siste-—
ma fluvial y el trans.porte maritimo. (31)

Cuando se negocid el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transg

porte Multimodal Internaciconal de Mercancias,

adoptado el 24 _de mayo

29.- Vigier de Torres, Agustin. Op. cit.,p. 568.

30.-~ Idem.

31.- Malvegni, Atilio. Qp. cit., pp. 706 a 709.
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Qe 1880, al discutirse el problema que representaba el " Documentoc de

Transporte Multimodal " (DTM), nosotros haciamos ver a los miembros qe

la Delegacidn Mexicana la importancia de tener como antecedente inme-

diato, ¥y a la vista, precisamante este tipo de conocimiento de embar-

que, lc que facilitaria la discusidn de los articulos relativos a este

documentc. (322)

AGn antes, ya habiamos sefialado con teda precisidn ésto, pues al

hacer el anilisis del Proyecto de Convenio de Transporte Combinado de

Mercancias o Convenioc TCM, de 1971, presentado por la Organizscidn Con

sultiva MarStima Intergubernamental (OCMI), desde el 22 de mayo de

1982 llamada COrgenizacidn Maritima Internacional (CMI), deciamos:
" Lo que perseguia el CMI / Comité& Maritimo Internacional_7,
era crear un documentc representativo de las mercancias,

a semejanza del conccimiento de embarque, que satisfacie-
ra, ademds, todas las condiciones del crédito documentario

y suceptible de utilizarse como titulo prchatorio de la
existencia del contrato de transporte.
" /7TA nuestro juicio_7 Esta figure quizd fuera la mis adecua
da, pues el docum tc seria un simple conccimiento de em-
barque directo y mixto, es decir, que incluiria diversos
tipos de transporte y todos los transbordos necesarios.'" (33)

9in embargo, debemos evitar graves confusiones con este tipo de co-

nceimiento de embarcue, que pueden colocar a lcs estudiosos o interesa
dos en la materia en situaciones dificZles, mixime cuando son institu-
ciocnes gubernamentales las que hacen declaraciones como la siguiente,
a través de sus publicaciones oficiales, nos referimos al Boletin In-

foermativo de la Comisidn Macional de Fletes Maritimos (CONAFLEMAE) de

32.- Ver en este sentido los Articulos 5 a 13 del Convenio de las Na-
ciones Unjidas sobre Transporte Multimodal Internacional de Mercan
clas. TD/MT/CONI/16. Nueva York, Naciones Unidas, 1980, pp. 6 a

1G.

33.- Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. " El proyecto de convenio de
transporte combinado de mercancias, sus implicagiones pera los
paises en vias de desarrollo." Beletin_del Centro de Pelaciones

Internacionales. Méxicc, Facultad de Ciencias Polliticas y socia-
Yes, UMAM, marzo de 1972, Nam. 16, p. 74.



1s
la Secretaria de Comunicaciones y Transpourtes:

" A este transpcrte £ multimodal de mercancias_7se le ha
llamado tambié&n fransporte combinado o 1ntermodal, va-
riando la denominacidn de uno a otro pais o epoca. En
México nuestre Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos
le llama transporte combinado..." (34)

Ms terde, para apoyar su afirmacidn, cita como ejemplo los Articu-
los 181 y 182 de la citada Ley. Si examinamos los origenes de nuestra
norma juridica en su exposicidn de motivos y en los comentarics del au
tor cel proyecto original.,, Rafil Cervantes Ahumada, veremos que de nin-

guna manera se refieren tales disposiciones al transporte multimodal,

ya que en realidad se trata de un simple transporte de mercancias por
mar, gue emplea otros modos de trans.porte, y por el cual se extiende,
precisamente, un conccimiento de embarque mixto, que nada tiene que
ver, seglin ya vimos, con el transporte multimodal.

Esto lo finico que revela es desconocimlento del tema, y por 1lo mis-
mo, deberd evitarse que personas no capacitadas en el Derecho Maritime

preparen trabajos de esta naturaleza, pues traen necesariamente Jdudas

a sus lectores, induci@&ndolos a cometer graves errores.
Curiosamente, en la misma publicacidn, se nos da la razdn, ya que
se habla del conocimiento de embarque mixto, dici&ndonos que &ste se

extiende "...siempre y cuando comprenda un transporte maritimo interme

dZo. " (385)
Luego, se puede concluir, gque para_este documentc lg_importante es

34.- " Méxuico ratificd el Convenic sobre Transporte Multimodal Interna
cional de Mercancifas." Beletin Informativo Sobre Transporte Mariz
timo. México, Secretaria de Comunicaciones Yy ITransportes, Comi-
sion Naciocnal de Fletes Maritimos, Vol. II, NGm. 6, mayo 1° de
1982, p. 28.

35.- " Terminologia Maritima. Bill of Lading." Boletin Informativo...,
p. 31.
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el transporte maritimo y no los otrcs modos de transporte, de ahi que
no pueda ser transporte multimodal lc que se sefiala en nuestra Ley de
Navegacidn y Comercio Maritimos, pues &ste existe alin cuando no bhayz

tramo maritimo alguno durante el acto de transporte.

Por otra parte, Mé&xico. al igual que los demis paises latinoamerica
nos, se opuso & llamar a ecte tipo de transporte combinado o intermo-
dal, denomin&ncdole multimodal, lo que aceptd el Grupo Preparatorio In-
tergubernamental creado para elaborar el proyecto de Convenio de Trang
porte Multimodal Internacional de Mercancias, y que hizo suyo la pro-
pia Junta de Comercio Y desarrollo en su S&ptimo Periodo extraordina-
rio de Sesiones. (38)

b).- Directo.

Que es el que comprende el transporte maritime en su tctalidad,
es decir, desde el puerto de origen, incluidos los traensbordos necesa-
rios, basta el puerto de destino de las mercancias. (37)

Este sistema es muy usado, sobre todo para enviar carga a puertos
con los que no se tienen servicios de linea directos. Por ejemplo, si
queremos enviar carga de puertcs mexicanos a Paraguay, tenemcs que
transbordar la carga de los bugues de ultramar a los buques fluviales
en Buenos Aires, para que nuestra carga llegue finalmente a Asuncidn o
bien a Trinidad en Faraguay.

L,a canela que se enviaba de Sri-Lanka a Mé&xico, utilizaba el puerto

36.- Informe del Grupc Preparatorio Intergubernamental para un Conve-
nic sobre Transporte Multimodal Internacional acerca de su cuarto
periodo de sesiones. TD/31/682, TD/B/AC.15/34. Ginebra, UNCTAD,
29 de agosto de 1976, p. 1.

Salgado y Salgadeo, José& Eusebio. " Mé&xico y el Transporte Multimo
dal Internacicnal a la luz del Convenio de las Naciones Unidas sg
Ere Transporte Multimodal Internacional de Mercancias.” Anuario

Mexicanc de Relacicones Internacionales, 1380. Mé&xico, ENEP Aca-
tlan, UNAM, 1881, p. 313.
37.- Malvagni, Atilio. Op. eit., pp. 706 a 7C3.



17

de Rotterdam para hacer el transbordo, es decir se enviaba Colombo-Rot
terdam-Veracruz o Tampico. Curiosamente se utilizaba poco el servicio
de " The Scindia Steam Navigation Co., Ltd." (SCINDIA LINE), que toda-
via hoy dia hace viajes directos desde puertos de la India y Sri-Lanka
a puertos mexicanos. (38)

Otra clasificacidn se refiere al momento del pago, asi, el conoci-
miento de embarque se puede dividir en:

a).— Conocimiento de embarque pagado.

b).- Conccimiento de embarque por cobrar.

O sea, Que uno ha sido pagado en el puerto de origen y el otro
se pagari en el de destino. Siempre ha existido la tendencia a cobrar
el flete maritimo desde que las mercancias son embarcadas, pero si la
venta se hace sobre la base FOB, libre a bordo del buque, seri el com-
prador quién pague el flete en destino, pues de otra manera no tendria
razdén de ser. (39)

Tenemos tambi&n la clasificacidn por el tipo de forma que se usa,
es decir:
a).—- Forma larga.

b).~ Forma corta.

38.-~ Estas experlenclas las vivimos personalmente cuando estuvimos al
servicio de la Agencia Maritima GONZALEZ ZORRILLA, S. repre—
sentante de los armadores EMPRESA LINEAS MARITIMAS ARGENTINAS, S.
A. (ELMA), Gnica linea que aceptaba en ese entonces carga para
los puertos paraguayos con tranebordo en Buenos Aires y extendia
conocimientos de embarque directos, del recientemente desapare-~
cido "™ DEUTSCH DAMPFSCHIFFFARTS—PESELLSCHAFT * (HANSA LINE), en
la que se movia la canela. Muchas veces tuvimos que elaborar es-
tos conocimientos de embarque, al tener que hacerles correcciones
aceptadas, trabajo que desempefiamos entre los afios 1964 a 1966.

39.- Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. Apuntes de Derecho Maritimo...
Garibi Undabarrena, José& Maria. 0Op. cit. pp. 91 ¥ sigulentes.
La misma Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos nos hace ver esta
clasificacidn en el Articulo 168, Fraccién VI. Cidigo de Comercio
y Leyes... p. 522.
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Segln se use aquella forma que contiene todas las cliusulas im

presas en el conocimiento de embarque, forma larga, © aguella que no

las contiene,

Asi, generalmente,

"

Finalmente,

muy pocos autores recogen como tal,

cia o

pero Que se entiende se le aplican, forma corta.

en ésta filtima se pone la siguiente redaccidn:

It is agreed that the receipt, custody,

carriage, delive-
ry

and/or transhipping of the goods are subject to the
terms appearing on the face and back hereof and also the
terms contained in the carrier's regular long form bill
of lading as now in use..."™ (%) (u40)

la iltima clasificacidn que nosotros explicamos y que
es la que se refiere a la existen-

inexistencia de anotaciones en el conocimiento de embarque, con

lo que se pueden dividir en:

a)d

bl

del oficial encargado de la carga,

So

.- Limpios.
.- Sucios.
Son limpios aquellos que no tienen anotacién alguna por parte

siempre lo es el Primer Oficial.

n sucios aquellos que llevan anotaciones hechas por el Primer Ofi

cial. Desde luego, dichas anotaciones deberin ser extraordinarias y

*) .~

40. -

" Se acuerda que el recibo, custodia, transporte, entrega y/o
transbordo de las mercancias estdn sujetos a los términos que apa
recen en la parte de enfrente y en la de atris del documento y
tambi&n a los té&rminos contenidos en la forma larga del conoci-
miento de embargque que el transportista usa regularmente..."
Hemos tomado como base los conocimientos de embarque " short

form " y " long form " de la empresa armadora japonesa " MITSUI
0.S.K. LINES LTD.", una de las empresas maritimas m&s grandes del
mundo, que al 31 de diciembre de 1980 tenjia 352 buques en explota
cidn con un tonelaje de 12,159,248 toneladas de peso muerto y en-—
cargadas en construccidn tres con 39,900 toneladas de peso muer-
to. La Marina Mercante Mexicana apenas tenia 1,495,857 toneladas
de peso muerto al 30 de abril de 1981 y 97,700 toneladas de peso
muerto en construccidn.

Fairplay World Shipping Year Book 1980. LOndres, Fairplay Publica
tions, Ltd., 1981. p. 154,

La Marina Mercante JIbercamericana TEMMI 1981.
Guide, Seatrade Publications Ltd., 1981.
Salgade y Salgado, Jos& Eusebio.

Londres, A Seatrade
PP. 171 a 18u4.
Apuntes de Derecho Maritimo...
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por lo mismo indicar8n faltantes, sobrantes, derramas, roturas, embala

je deficiente, falta de marcaje o sefialamiento u otras.

O sea que, esas anotaciones nada tienen que ver con el contenido

propio que el conocimiento de embarque deberi tener,
a).- Nombre,

es decir:
domicilio y firma del transportista.
b) .- Nombre y domicilio del cargador.

¢) .- Nombre y domicilio del consignatario o de la persona a cuyo ox

den se expide el conocimiento de embarque o bien la indicacidn de que
es al portador.

d) .- NGmero del conocimiento de embarque.

e) .- Naturaleza, calidad, nfmeros, marcas y demis circunstancias

qQue sirvan para describir las mercancias.

£).- Importe del flete y otros gastos, asi como la indicacidn de la

tarifa que debe aplicarse y si han sido pagados o deberin ser cobrados
en destino los fletes.

£).- Indicacidn del puerto de origen y del de destino.

h).- Por GGltimo, nombre del buque y la indicacidn de su nacionali-

dad o matricula. (&1)

Esta clasificacidn es muy importante, ya gque en las compraventas ma

ritimas internacionales es necesario contar siempre con un conocimien-

to de embarque limpio, asi,en la compraventa CIF se sefiala en su cl&u-

sula siete lo siguiente:

ul.-

Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos, Articule 168, C&digo de
Comercio y leyes... p. 522.

Incoterms. Regles internationales pour l'interpretation des terms
commerciaux. Earls, CaAmara de Comercico lnternacional, 1980. Quin-
ta Edicidn. pp. 48 a 57.

The Problem of Clean Bills of Ladinp. Paris, C&mara de Comercio
Internacional, 1974%. Pequefio folleto que por su importancia debe
ser leido detenidamente por todos los interesados en el conoci-
miento de embarque y en la problem3tica comercial internacional.
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" Fournir sans délai a ses frais a 1l'acheteur un connais-
sement net negociable pour le port de destin convenu..." (#*) (42)

en 1los cr&ditos bancarios, el conocimiento de embar

yva que es imprescindible pa-

Por otra parte,
que limpio juega un papel muy importante,
ra todo cargador o consignatario de las mercancias el contar con ese
instrumento documentarico para utilizarlo en todas sus operaciones co-—
merciales de cualquier orden. (43)
para poder ver de manera clara la clasificacibdn de los

Resumiendo,

conocimientos de embarque, a continuacidn presentamos un cuadro sindp-

tico:
embarcado u ordinario
momento de carga de las mercancias
rec;b;do para embarque
nominativo
por la persona titular{a la orden
portador
m
por los modos de transporte
CONOCIMIEN recto
TOS DE
EMBARQUE gado
por el momento del pago
or cobrar
argo
por el tipo de forma usada
corto
1i
por las anotaciones que se hacen
ucio
(*).- " Suministrar sin demora al comprador, y por su cuenta, un cono-

cimiento de embarque limpio y negociable para el puerto de desti-

no convenido.. .
42.- Incoterms... pp. 51 y §3
43.- Elena Escalera, Alfredo E. " Algunos consejos sobre conocimientos
limpios." Revista de Derecho Maritimo. Homenaje al Doctor Atilio
Malvagni. Buenos Aires, Asociacidn Argentina de Derecho Maritimo,
Julioc de 1970. pp. 230 a 232.
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Finalmente, un conocimiento de embarque hoy dia se extiende,

gene—
ralmente, embarcadoc, a la orden, directo, pagado, en forma larga y lim
pio. Adem8s, en tres originales y tantas copias no negociables como re

quiera el cargador, desde luego, cuando las mercancias son entregadas
en el destino contra entrega y presentacidn de uno de los originales,
los demis carecen de valor. Los mismos documentos sefialan en su rever-—
50 lo siguiente: ™ En f& de lo cual, el capit&n o el agente del mencig
nado buque ha firmado.....conocimientos originales, todos de un mismo
tenor y fecha, quedan sin efecto los otros."™ (uu)

Esos tres originales tienen su razdn de ser en la prictica,

y cumplido uno,

uno ten
drid el cargador interés en hacerlo llegar al destinatario,

otro guar-
darlo €l como un instrumento para hacerlo valer en caso necesario

ante
el porteador o el asegurador,

¥ otro para hacerlo llegayr al banco

termediario, cuando el conocimiento de embarque es a la orden.

in-—-
I.4 DOCUMENTOS SUCEPTIBLES DE SER CONFUNDIDOS CON EL CONOCIMIENTO
EMBARQUE :

DE
A.—

L.as Ordenes de Entrega o " Delivery Orders."

Es muy comfin en los medios maritimos el confundir,

por desconoci-
miento, ciertos documentos ligados con el conocimiento de embarque y
el contrato de transporte maritimo.

Uno de esos documentos es la orden
de entrega,

mas conocida en los medios comerciales internacionales por
nombre inglés, " delivery order." (u45)

En_realidad, las drdenes de entrega son documentos que se emplean
4u4.- Malvagni, Atilio. O

. _cit. pp. 157 a 159.
u4s.~- En México, como en el

Testo del Mundo se usa el término inglés,
pues como es sabido este idioma es el maritimo por excelencia,

gracias a la posicidn privilegiada que ocupd el Reino Unido de la
Gran Bretafia e Irlanda del Norte durante mas de cien afios
€1815-1945). Todos los autores consultados por nosotros en nues-—
tro trabajo usan, asimismo, esta denominacidn inglesa, ademis, de
que el " delivery order " nacid en los puertos de la Gran Bretafna.
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para transferir o constituir garantias sobre parte de la carga que am-
para un conocimiente de embarque, ya que este documento es un titulo
de crédito indivisible y por lo mismo no suceptible de ser fracciona-
do.(u8)
Ninguna legislaci®n, asi como tampoco en la practica, ha reconocido
a estas " Srdenes de entrega ", como formas de conocimiento de embar-
que ni muche menos como sustitutivas del mismo.
Para comprender mejor lo antes afirmado, daremos a continuacidn la
definicidn que de la orden de entrega nos da Farifia en su obra:
" Documento mediante el cual...el tenedor...del conocimiento
ra “de embarque_7 fracciona las mercancias para su venta, ©
Bien para conStituir una garantia con parte de ellas_duragn
te el transporte / maritimo_7/...informando de ello al capx
+&n del buque.' (u7)
Definicidn, que sin lugar a dudas, se refiere a lo que la doctrina
italiana llama " Srdenes de entrega propias " ( ordini di consegna pro

" ( impropri ), cuando el capit&n del

pri ), las que serdn " impropias
buque no haya sido notificado de su emisidn. (u48)

Por otra parte, Rodiere reconoce tres tipos de estes documentos co-
mo los mis importantes, afin cuando dice que podrd haber tantos como u-—
sos locales existan en los diversos puertos del mundo, sin embargo,
destaca los tres a que haciamos mencidn:

1.- Las 6rdenes de entrega expedidas por el vendedor, cargador de
las mercancias, sin contrafirma. Agui, el conocimiento de embarque que
da en manos del vendedor o de su agente en el puerto de destino.

Esta forma es muy peligrosa, pues el tenedor de la orden no queda

protegido de los fraudes y errores del vendedor, adem&s de que el trans

46.- Vigier de Torres, Agustin. Qp. cit. p. 596.

47.- Farifa, Francisco. Op. cit. p. 231.

48.~ Lefebvre D'Ovidio, Antonio y Pescatore, Gabriele. Op. cit. pp-
417 y uis.
Manca, Plinio. 9Op. cit. Tomo II. pp. 363 a 365.
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portista no responder& ante &1,

sino hasta el limite de lo establecido
en el propio conocimiento de embarque.

2.- Las Srdenes de entrega reconocidas por el transportista o emiti-—
das por 21,

quién las hara solo hasta que tenga en su poder el conoci-
miento de embarque.

Estas tienen pocos problemas, afin cuando tampoceo
son muy aceptadas por la doctrina.

3.- Las &rdenes de entrega emitidas por un tercero, depositario del
conocimiento de embarque, que generalmente puede ser un banco. El terce
0 deberd proteger los intereses de los compradores con los cuales se
compromete,

asi como de los vendedores por los que actGa como mandata-
rio. (ug)

La verdad es que las Srdenes de entrega emitidas por el vendedor o
el tercero depositario del conocimiento de embarque,

no tienen mas va-
lor que el de ser simples indicativos de una entrega y que por lo mis-

mo no dan al tenedor de ellas la posibilidad de presentar una accibn en
contra del transportista, ya que ni siquiera lo conocen. (50)

las otras formas no podrén ser nunca consideradas como
érdenes de entrega,

Por lo mismo,

contra lo que afirnan diversos autores, es mas el
derecho inglés no reconoce a las &rdenes de entrega como titulos repre-

sentativos de las mercancias. (51)

Rodiere, René&. Op. cit. Tomo II.
Ibidem. p. 3286

ibidem. pp- 32é y 189.

Los autores italianos asi lo reconocen, basindose en el Articulo
466 del " Codice della Navigazione " En igual sentido siguen los
autores argentinos, entre€ los que podemos destacar Atilio Malvagnl,
Beltran Montiel y Gonz&lez Lebrero.

Yzal,

En Espafia tenemos a Hernindez
que se apoya para su afirmacidn en la ley espafiola del 22 de
diciembre de 193u3, "

Pp. 187 a 190.

Transporte de Mercancias bajo Conoclm;ento.“
Nuestra Ley de Navegac1on y Comercio Maritimos no hace ninguna men
cidn a las Srdenes de entrega.
Lefebvre D!'Ovidio,

Antonio y Pescatore, Gabriele. Op. cit. pp. 417
y u18.
Manca, Plinio, Op. cit. Tomo II.

Pp. 363 a 365.



2u

En realidad este documento sirve para las compraventas maritimas in-

ternacionales, en lo particular en la compraventa CIF, por 1o mismo no

podra ser nunca considerado como documento caracteristico del transpor-
te maritimo. (52)
Finalmente, las Reglas de Varsovia, adoptadas en 1928 en la XXXV Con

ferencia de la " International Law Association " (ILA),

disponen gue no
podr& admitirse implicita ni explicitamente la sustitucidn duvl conoci-

miento de embarque por la orden de entrega,Regla 7 (53), de ahi que ten

gamos que concluir que la orden de entrega no e€s una clase de conoci-

miento de embarque, ni mucho menos un documento sustitutivo del mismo.

B.- Boleta de embarque.

Es la que extiende el agente maritimo o bien el propio armador diri-

gida al capitin del buque, basindose en la declaracibén de embarque que

hace el cargador, es decir los datos que da éste para la individualiza-

cidn Qe la mercancia, come son: naturaleza, cantidad, peso, volumen, ca

lidad y marcas entre otros. (5u4)

Precisamente, en este documento se basa el capitan del buque,

liado por el primer oficial,

auxi-
para asignar dia y hora en que deberdn po-
nerse las mercancias al costado del buque para ser cargadas.

A esta boleta se refiere Rodiere como uno de los otros documentos

del transporte maritimo y 1o clasifica entre las Srdenes y bonos de

Malvagni, Atilio. Op. cit. pp. 718 a 722.

Beltrin Montiel, Luls. Op. cit. pp. 302 y 303.

Gonzilez Lebrero, Rodolfo A. Op, cit. pp. 40 y 283.

Hernindez Yzal, Santiago. E1l FTlete en el Transporte Maritimo. Con-

tratacidn Tarificacidn. Barcelona, Graficas Salva, 1980. . §37.
Cervantes Ahumada, Raul. Derecho Maritimo... pp. 604 a 619, para
nada se ocupa de los " delivery orders "

» Precisamente por lo que
dijimos de la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. En el mismo
sentido tenemos al otro autor mexicano, que reproduce por cierto
los Articulos de la Ley en su obra.

Olvera de Luna, Omar. Op. cit. pp. 167 a 181.

52.- Malvagni, Atilio. QOp. cit. pp. 721 y 722.
53.- Idem.
ITndex of the Reports of Conferences (1873-1972).

tional Law Association, 1975. pp. 8, 9, 38 y 39.
St .- Malvagni, Atilio. Op. cit. pp. 209 y 210.

Londres, Interna-
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carga, destacando como en el caso de los otros su inferioridad frente

al conocimiento de embarque, ya que claramente sefiala que s8lo este Gl-

timo representa a las mercancias. (55)
La boleta servird, asimismo, para que el capitdn, a través del pri-

mer oficial, haga entrega de los recibos provisionales, de que ha reci-

bido a borde determinada mercancia. (56)

C.- Recibo provisional o " mate receipt.”™ (W)

Este documento, como el anterior, tambi&n se confunde equivocamente

con el conocimiento de embarque, pero si examinamos su concepto veremos

que &ésto es imposible:

" Documento expedido por el oficial de la carga, al recibo de
ésta a bordeo, de caricter temporal, que puede ser cambiado
por el conocimiento de embarque.™ (57)

Por supuesteo, este documento no es negociable, y como los dos ante-

riores nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos vigente no se ocu

pa de ellos, lo que ha provocado que los usuarios mexicanos del trans-

porte maritimo lo desconozcan y no los exijan en caso necesario para po
der modificar la situacidn de su carga y se les extienda a la larga un

conocimiento de embarque limpio, contra una carta de garantia.

Al igual que en la boleta de embarque, en el recibo provisional se

individualiza la mercancia con datos como: naturaleza, cantidad, peso,

volumen, calidad y marcas entre otros.

55.- Rodiere, Ren&. QOp. cit. Tomo II. pp._ 121 a 129.
Curiosamente nuestra Ley de Navegacidn y Comercic Maritimos no ha-
ce referencia a este tipo de documentos,como tampoco los tratadis-
tas mexicanos. Leyes come la argentina, Articulos 295 y siguientes

y la italiana, Articulos LS57 y siguientes, cuidadosamente se refie
ren a ellos.

§6.—- Malvagni, Atilio. Op. cit. p. 210.

(*).- Recibo del oficial de 1a carga, es la traduccidn de este té&rmino
inglés.
57.- Stevens, Edward F. Dictioconar of Shi

ing Terms and Phrases. Lon-
dres, Pitman Publishing, 1971. egunga EDicidn. p. 63.
Branch, Alan E. Dictionary of Shipping International Trade Terms
and Abbreviations. Londres, Witherby and Co., Ltd.,1976. p. 71.
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El recibo provisional se canjeard mas tarde por el conocimiento de

embarque, que deberd ser expedido dentro de las veinticuatro horas si-
guientes a la entrega del primerc, nos dicen las leyes que se ocupan
de este documento. (58)

Como el capitdn del buque, el agente maritimo o el armador solo en-
tregan el conocimiento de embarque al cargador cuyo nombre aparece en
el recibo provisional, claramente podemos ver gue este documento no es
negociable. Adem3s, de gque su destino siempre seri el de ser canjeado
por el conocimiento de embarque. (59)

D.- La carta de garantia.

Este documento es aquel mediante el cual el cargador se hace respon
sable del pago de cualquier cantidad que el armador transportista ten-
Ea qQue pagar al destinatario a causa de un hecho determinado que ha da
fiado las mercancias y cuya mencidn se ha omitido en el conocimiento de
embarque, para que &ste siga limpio, es decir sin anotacidn o reserva
alguna. (60)

La doctrina ha actuado de manera contradictoria en esta materia,
pues mientras algunos autores juzgan que en la mayoria de los casos 1la
entrega y aceptacidn de una carta de garantia cubre, aparentemente, ag
tos fraudulentos que a la larga causan serios dafios a terceros. Inclu-
80 en sendas jurisprudencias los tribunales supremos de Estadoes Unidos
y la Gran Bretafia han considerado la expedicidn de tal documento como
fraude. (61)

Pero, por otra parte, es tambié&n injusto el impedir la negociacidn

58.— Ley de Navegacidn Legislacidn Concurrente... Articuloc 288. p.u40
CArgentina)l.

Codice della Navigazione... Articulo 458. p. 94% (Italia).
59.- Garibi Undabarrena, Jose Maria. QOp. c¢it. pp. 96 y 97.
Malvagni, Atilio. Op. cit. pp. 230 a 212.
60.- Ibidem. p. 520.
61.~ Vigier de Torres, Agustin. Op. cit. pp. 606 a 608.
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de un crédito documentario, debido a la intransigencia del capitin de
no otorgar un conocimiento de embarque limpio, bien por su desconoci-
miento t&cnico del producto que se embarca, o bien por el temor de que-
dar mal frente a su armador.

Asimismo, tomando en consideracidn la inseguridad de los puertos de
los paises en desarrollo, por los frecuentes robos, es injusto que un
embarcador o cargador que ha cumplido con tode cuidado las exigencias
de su comprador y de las autoridades nacionales para realizar la expor-
tacidn de sus productos no pueda cobrar un crédito a su favor por algo
que 8l no hizo. (62)

De esta suerte, en algunas legislaciones se incluyen disposiciones
sobre estos documentos, desde luego obligando unicamente al cargador
que lo extiende y al armador o transportista que lo acepta, en este sen
tido tenemos la Ley de Navegacidn de Argentina, que en su Articulo 300
nos dice:

" Son validas las cartas de garantia entre cargador y trans-

portador y no pueden ser opuestas al consignatario ni a
tercercos. Son nulas las cartas de garantia que se emitan
para perjudicar los derechos de un tercero o gue contengan
estipulaciones prohibidas por la ley." (63)

En nuestra legislacidn, doctrina o jurisprudencia no hay nada rela-
cionado con este documento, es la practica comercial la que le ha dado
valor en nuestros medios mercantiles. De esta situacifén nos percatamos
detenidamente a lo largo de nuestra prictica cotidiana al elaborar 1los
conocimientos de embarque o bien al tener gque revisarlos, reconociendo,
ademads, su necesidad; documento que como puede verse nunca sustituye al

conocimiento de embarque, del cual depende siempre.

Por ello, al prepararse las instrucciones de la Delegacidén Mexicana

62.- Beltran Montiel, Luis. Op. ¢it. pp. 309 y 310.
63.~- Ley de Navegacidn y Legislacidn Concordante... p. 40.
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que asistirfa a la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trans—

porte Maritimo de Mercancias, Hamburgo del 6 al 31 de marzo de 1978,

en la que se aprobd el Convenie de las Naciones Unidas sobre Transpor-

te Maritimo de Mercancfas o Reglas de Hamburgo (6u4), insistimos mucho
en lo relativo a la inclusidn de las cartas de garantia, para proteger
el comercioc exterior mexicano, especialmente nuestras exportaciones.
Aceptamos con los distinguidos profesores universitarios Roberto L.
Mantilla Molina y Jorge Barrera Graf, que tal documento efectivamente
se prestaba al fraude, pero demostramos gque era un mal necesario, da-—

dos los problemas que los cargadores mexicanos enfrentaban en los puern

tos nacionales, con los transportes internos o con los tramites de ex-—

portacién, por lo que, expuestas nuestras razones, se incluyd lo sefia-

lado y en el Convenio gquedd estipulado lo relativo a la carta de garan

tia, Articulo 17, desde luego, cuidindose lo relacionado con el valor

frente a terceros y al fraude. (B65)

Al terminar nuestro Capitulo, tenemos que concluir gue a lo largo

de la Historia el conocimiento de embarque sufrif los necesarios cam-—

bios para llegar a nuestros dias en la forma que 1o conocemos, por

ello destacamos solo aquellos momentos que permitan a nuestros lecto-

res comprender mejor el documento cuyo estudio aqui nos ocupa.

Sin embargo, es triste reconocer, que después de que le costd a la

humanidad 600 afios alcanzar este documento en su forma actual, se tenga

64.—~ El1 Transporte Maritimo en 1978. Informe de la Secretaria de la
UNCTAD. TD/B/C.4/182/Rev.l1. Nueva York, Naciones Unidas, 1380. p.
36.

6S.~ Acta Final de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trans
porte Maritimo de Mercancias. Anexo I Convenio de las Naciones Uni
das sobre el Transporte Maritimo de Mercancias, 1978. A/CONF.839/
13. Nueva York, Naciones Unidas, 30 de marzo de 1878. pp. 13 y 1W.
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hoy dia que revisar por el problema que ha creado, dada su dificultad
de tramitacidn, incluyéndosele, asimismo, como uno de los elementos,
entre otros muchos, que limita la facilitacidn del trafico maritimo in-

ternacional.

Ofrecimos, asimismo, a los lectores 1lo relativo al concepto y funcio
nes del conocimiento de embarcue, asi como sus clases, tratando de apor
tar por primera vez un cuadro explicativo de las mismas, Que muestre am
pliamente su clasificacidn.

Hemos explicado lo relativo a los documentos que pueden ser sucepti-

bles de ser confundidos con el conocimiento de embarque, demostrando
que no hay tal, eliminando de esta parte lo que muchos autores descono-
cen como conocimientos de embarque y los incluyen entre los documentos
suceptibles de ser confundidos con éste, nos referimos al caso especifi
co del conocimiento de embarque recibido para embarque, que sin lugar a

como quedd claramente expuesto a lo largo del Capitulo.
Finalmente,

dudas lo es,

destacamos lo de la carta de garantia, dada la necesidad

que tenemos de ella en nuestro comercio exterior, con lo que podemos

ahora revisar el clausulado tipo del conocimiento de embarque en el si-~
guiente Capitulo.



CAPITULO ITI.- EL CLAUSULADO TIPO DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

* LA FALTA O EL ABANDONO DE ESTA TRADICION
/" MARITIMA_7 EN EL XIX HA CAUSADO DAROS
SERIOS AL PAIS, PORQUE SUS HABITANTES PRE
SCINDIERON DE UN MUNDO DE VENTAJAS QUE
LOS MARES PROPORCIONAN, APARTE DEL RECUR-
SO ALIMENTICIO QUE REPRESENTAN. COMO DETA
LLE, APARENTEMENTE SIN IMPORTANCIA, ESTA
EL QUE EL MEXICANO NO COMA PESCADO Y QUE
DESCONOZCA SU PROPIA FUENTE DE RIQUEZA MA
RITIMA Y DE PLACER QUE DESDERA."

CARLOS BOSCH GARCIA.
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Para realizar este Capitulo de nuestro trabajo, hemos tomado en cuen
ta el Conocimiento de Embarque ordinario que aplica la empresa armadora

nacional " Transportacidn Maritima Mexicana, S. A." (TMM), y que por su
puesto es lo que se conoce como conocimiento de embarque para el servi-
cio de linea. (1)

Al usar este conocimiento de embarque,

podemos percatarnos, asimis-
mo, que,

a pesar de que nuestro pails no es parte contratante del Conve-—
nio Internacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en

Materia de Conocimientos de Embarque del 25 de agosto de 1924,

conocido
como Reglas de La Haya, asi como su Protocolo que lo adiciona y modifi-
ca del 23 de febrero de 1968,

conocido como Reglas de Wisby, y en vigor
el 2 de junio de 1931 el primero y el 23 de junio de 1977 el segundo,

se le aplican si nuestros armadores desean cargar un gramo de mercan-
cias en sus buques,

con los que sirven sus rutas maritimas internaciona
les. (2)

Asi, nuestro conocimiento de embarque,

objeto del presente estudio,
nos dice claramente que:
" This Bill of Lading whether negotiable or not shall have ef
fect subject to the Hague Rules contained in the Internatio
nal Convention for the Unification of certain Rules rela-
ting to Bills of Lading, dated Brussels the 25th August
1924..." (3) (%)

Desde luego, que si aplicisemos la doctrina del Derecho de los Trata
dos, tenemos gque rYreconocer que 1los acuerdos internacionales unicamente

egtidn limitados a quienes participan en ellos como partes contratantes,

1.- Transportacidn Maritima Mexicana, S. A. (MEXICAN LINE) Bill of La-
ding, Gltima versidn.

2.~ Ibidem. Cl&usula Segunda

i.— idem.

. " Este conocimiento de embarque sea negociable o no, tendri efecto
y estard sujeto a las Reglas de La Haya contenidas en la Convencidn
Internacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en
Materia de Conocimientos de Embarque, del 25 de agosto de 1924..."
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pues se debe aplicar la regla general:
" RES INTER ALIOS ACTA NEC NOCERE NEC PRODESSE POTEST." (u4)
Tal situacidn no deberia darse, sin embargo nuestro propio derecho
escrito viene en apoyo de la accidn de nuestros armadores, cuandoc nos
s?ﬂala en su Articulo 6° la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos, que

toda controversia que se sucite en lo relativo a interpretacidn y cum-
Plimiento de concesiones y permisos, todo lo relativo a las vias genera
les de comunicacidn por agua, los medios de transporte y los servicios

maritimoes, portuarios conexos y auxiliares se decidirén,

entre otras cgo
sas, conforme a lo dispuesto en los usos maritimos internacionales. (5)
Es decir, por el transcursc del tiempo, tales Reglas, se han conver-—
tido en verdadera costumbre o uso maritimeo internacional, de ahi que no
haya ningGn armador en el medio maritimo qQue no las aplique a través de
sus conocimientos de embarque, en este sentido se pueden ver los conoci
mientos de empresas armadoras de Colombia, Costa Rica o Chile, que tam-—
poco son partes en el citade Convenio, ni en su Protocolo. (6)

Hechas estas breves aclaraciones procederemos al andlisis del clausu
lado, después de traducir su texto adecuadamente, es cierto que tuvimos
a la mano la traduccidn que aceptd come tal el perito traductor del Tri
bunal Superior de Justicia del Distrito Federal, pero al descubrir erroc

res de fondo en la misma, tuvimos que hacerla nuevamente,

revisando el
contenido,

como ejemplo de nuestra afirmacidn podemos citar el del mal

llamado anverso, en los té&rminos " order of " &stos se tradujeron como
' pedido de "

» _siendo gue se refieren a la caracteristica precisa del
4.- Lord McNair. The Law of Treaties. Londres, Oxford University Press,
1961. pp. 309 a 311. Rk
5.- Ley de Navegacién y Comercio Maritimos. C&digo de Comercio v Leves
... p. B77.
6.—

Pueden verse los conocimientos de embarque de la Flota Mercante
Gran Colombiana, S.A. (FMGC) ; Compafiia Agropecuaria y Maric:
ta Rosa Limitada (AGROMAR); Lineas Pancosta, 3.A.3; Empresa llaviera
Multinacional del Caribe, S.A. (NAMUCAR); Compafifa Sud Americana de
Vapores, S.A. (CSAV); Martinez Pereyra y Compafifa, S. A. NAVIERA

ma San-

entre otras.
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mis usado tipo de conocimiento de embarque " a la orden de." (7)

En realidad el anverso de todo conocimiento de embarque lo es el del

clausulade, siendo en todo caso su reverso aquel que se refiere al nom-

bre de las partes contratantes, puerto de embarque y de destino, mercan

cias y su descripcidn, peso, volumen © valor en su caso, nmero de bul-

tos y marcas, asi como el flete que deberi cubrirse. Esto debido a que,

las condiciones del contrato de transporte de mercancias por mar quedan

establecidas en ese clausulado.

Se inicia el documento con un preambulo, que nos aclara lo siguiente:

" Todos los acuerdos o compromisos de fletes no mencionados ex-—
presamente aqui y relacionados con el embarque de mercancias
serin_invalidados por este Conocimiento de Embarque, y todos
sus té&rminos, sean escritos, mecanografiados, estampados o im
presos son aceptados y convenidos por el cargador como obllga
torios y como un todo, Yy como si hubiesen sido fFirmados por

el cargador, no obstante cualquier costumbre o privilegio lo-—
cal.

Los titulos de Articulos en este Conocimiento de Embarque han
sido impresos solamente para la conveniencia de los cargado—
res y dichos titulos no seridn considerados como obligatorios

para propdsitos de construccidn o interpretacidn de cualquier
cl3dusula o palabra." (8)

A través de esta parte introductoria, claramente se nos dice que el

armador y el cargador o destinatario de las mercancias solo estardn a lo

dispuesto en este documento, no pudiendo hacerse valer costumbres o pri-

vilegios locales.

Ademds, creemos que no obstante la afirmacidn de que los titulos da-

dos a las clausulas no son obligatorios para interpretarlas, tenemos que

reconocer que son claramente indicativos del contenido que en ellas en-

contramos mds tarde, de ahil que los hayamos tomado como tal para el desa

rrollo de nuestro trabajo.

7.- Transportacidn Maritima Mexicana, S.A. (MEXICAN LINE) Bill

of Lading-
8.~ Idem.
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iciones.

En este Conocimiento de Embarque la palabra 'buque’ inclui
ra cualqu;er embarcacidn substituta y cualqu;er nave o cug
lesquier otros medios de transporte, propledad, fletados u
operados por el porteador, la palabra 'porteador' lnclulréJ
excepto en las prov;sxones en contra de una renuncia de
cualquier término aqu1 establecidop) al 'buque' como fuid@ de
finido, su propietario, operador y lccatarioc a casco desnu
do y tamb:en cuslquier fletador a tiempo © persona por exX-—
tensidn obligada por este Conocimiento de Embarque; la pa-
labra 'cargador', incluiri a la persona asji llamacda en es-
te Conocimiento cde Embarque y la persona por cuya cuenta
las mercancias son embarcadas; la palabra 'cons;gnatarlo'
incluird al! tenedor del Conocimiento de Embarque convenien
temente endosado, el dueiio de las mercancias y la persona
autorizada pars recibir la entrega de las mercancias; y la
palabra 'transborde' y/o la palabra 'reexpedicidn', signi-
ficaran y se referiridn al transporte por ferrccarril, agua,
tierra © aire, o por dos o m&s de estos medios ya sean ope
rados por el porteador U Ootros O esté&n bajo otro pabelldn."(9)

Esta cl8usula de las definiciones trata de ser amplia en referencia

con los t&rminas ahi definidos, claramente se ve que no se desea dejar

nada fuera, incluso la posibilidad del transporte mixto, gue como ya

vimos se presta a confusidn con el transporte multimodal.

2>

I

I.?2 Leyves Aplicables-Cliusula Paramount.

Este Conocxmlenfo de Embarque, sea negociable o no, tendra
efecto y estara sujeto a las Reglas de Lz Haya, contenidas
en el Convenio Internacional de Bruselas para la Unjifica-
cidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientcs de Em-—
barque, firmado el 25 de agosto de 1924, como haya sido es
tablecido en el pails de embarqgue, 1nc1uyendo expresamente
la Ley de Transporte de Mercancias por Mar de lcs Estados
Unidos, aprobada el 16 de abril de 1936, y el Articulo 91
del Likro 2 del Cddigo de Comercio Belga. Cuando tales dis
posiciones noc hayan sido establecidas por ley, la Conven-
cidn antes citada (Reglas) sera aplicada.

Cualquier disputa qQue se sucite bajo este Conocimiento de
Embarque seria regido por la Ley Mexicana, a menos que hava

9.~

Idem. Pars no repetlr constantemente la ficha del Conocimiento de
Embarque tipo, deberd entenderse que tcdas las cliausulas textuales
han sido tomadas del mismo, a menos que se indlque lo contrario.
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sido previsto de otra manera en este documento y cualquier
disputa seri resuelta por los Juzgados de Distrito de la
Ciudad de Mé&xico.

E1 porteador o transportista, come porteador o en cual-—

quier otra capacidad sea la que fuere, estid capacitado para
valerse de todos los privilegios, derechos e inmunidades co
mo se encuentren en las arriba citadas Leyes y Reglas, cuan
do sean aplicables, como si las mismas estuvieran especifi-
camente puestas aqui. (10)

El porteador o transportista, como porteador y en cualqueir
otra capacidad sea la que fuere,

estard capacitado para be-
neficiarse totalmente de todos los derechos e inmunidades

adicionales y de todas las limitaciones adicionales o exen-
ciones de responsabilidad contenidas en cualquier ley de
cualquier pais cuyas leyes sean aplicables, incluyendo, pe-
r0 no limitandose a aquellos beneficios conferidos por las
disposiciones de la Seccibn 14218 a 4286 inclusive, de los
Estatutos Revisados y Modificados de los Estados Unidos.

Nada en este Conocimiento de Embarque operari para limitar
o privar al porteador © transportista de cualquiera de sus
derechos, inmunidades o limitaciones, ni operara para in-

crementar cualquiera de sus responsabilidades u obligacio-
nes bajo las mencionadas disposiciones, reglas y leyes.

Si cualesquier términos o condiciones contenidos en este Co
nocimiento de Embarque resulta ser incompatible © inconcis-

tente con cualquier ley o regla obligatorias aplicables,
les té&rminos o condiciones

serin nulos en la extensidn de
tal incompatibilidad o inconcistencia, pero no mas alld y
las Reglas de La Haya seran aplicables.”

ta

Esta c¢l3usula no deja lugar a dudas, el ré&gimen internacional que se
aplica al Conocimientc de Embarque es el de las Reglas de La Haya y su
Protocolo, Reglas de Wisby, que las adiciona y modifica. Adem&s de que
incluye la ClAusula Paramocunt, que no es otra cosa que la referencia a

la Ley de Transporte de Mercancias de los Estados Unidos del 16 de abril
de 2936, que exige al porteador a actuar, ademis con la debida diligen-
cia, a proveer al cargador con un buque en perfecto estado de navegabi-
lidad. (311)

10.-

Este parrafo no £ué traducide en el documento aceptadeo por el peri-
To traductor del Tribunal de Justicia del Departamento del Distri-
to Federal..

11.- Bes, J. Chartering and_ Shi

£ ggin§ Terms. " Paramount Clause." Hilver
sum, Paises Bajos, Drukkerij V . De Boer Jr.,1966.
Pp- 127 a 128.

Sexta Edicidn
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Es pues la cldusula de 3jurisdiceidn, ya que a tal se refiere, que va
de acuerdo con lo que dispone el Convenio de 1924, Articuleo 3° p&rrafo
8°, en el sentido de que:

" Toda cliusula, convenio o acuerdo en un contrato de transpor
te que exonere al porteador o al buque de responsabilidad
per perd;da o dafio referente a las mercancias que provenga
de negllgencza, falta o incumplimiento de los cdeberes y obli
gac1ones sefialados en este Articulo, o atenuando dicha res-_
ponsabilidad en otra forma que no sea la determinada en el
presente Convenio, seran nulos y sin efecto y se tendran por
no puestos." (12)

Por igual la Ley Mexicana no deja a las partes en esa libertad, pues
les establece clara obligacidn de someterse a la jurisdiccidn nacional,

Articulo 3° s&ptimo parrafo, que a la letra nos dice:

" Cuando la celebracidn o ejecucidn de los contratos se reali-
ce o deba realizarse en terrvritorio mexicano, no ser&n vali-
das para las partes, las clSusulas en que se obliguen a ini-
ciar las acciones excluslvamente ante <tribunales extranjeros,

v las sentencias dictadas por &stos, a consecuencia de tales
cléusulas, no podran hacerse valer ante ninguna autoridad me
xicana y su cumplimiento no podri ser reclamado ante los tri
bunales naclonales, salvo que el afectado hubiere optado porT
deducir su accidn o ejercitar sus derechos en el extranjero." (13)
De tal suerte que lo demis puesto por el transportista no podri ser

alegado como exoneracidn o inaplicabilidad a sus deberes y obligaciones

frente al cargador o destinatario de las mercancias, ya que lo que vaya
mas alla de estas disposiciones es nulo y sin efecto.
Po otra parte,

ya vimos como la propia empresa, TMM, establece como

tribunales propios los Juzgados de Distrito de la Ciudad de México, con

lo que adecua su conocimiento de embargue a la jurisdicecidn nacional.

12.- Conventions Internationales de Droit Maritime. Textes. Convention
Internationale pour Jl'unification de Certaines Regles en Matiere de
Connaissement et Protocole de signature, Bruxellesz 25 aout 192u.
Amberes, Comite Maritimo nternacional, 9.

13.-~

Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. Codlgp de Comercio y Leyes
ee- P. u76.
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II.3 Perfiodo de Responsabilidad.

(3) " Las mercancias bajo custodia del porteador o transportis-
ta, como porteador o en cualquier otra capacidad sea la
que fuere, antes de ser cargadas o después de ser descar-
gadas © bien gque esperan ser embarcadas, desembarcadas o
almacenadas o puestas en una embarcacidn perteneciente al
porteador o no, en espera de transbordo, se supondri que
estin puestas en tal custodia al enterc riesgo y por cuen
ta del cargador y/o consignatarico y el porteador o trans-—
portista, como porteador o en cualquier capacidad sea la
que fuere, no seri responsable, en ningfin sentido, por el
retraso en la descarga © entrega © por cualquier pérdida
o dafio a tales mercancias, afin en el caso de cualquier
falta, negligencia u omisidén personal del porteador o
transportista, sus empleados, agentes © subcontratistas.

" Las palabras carga y descarga respectivamente significan:

" a.~- El1 momento en que los equipos (pertenezcan o no al bu
que) respectivamente carguen dentro o sobre el buque las
mercancias, © respectivamente retiren o descarguen las
mercancias del buque enganchando o desenganchando para lg
vantar o dejar las mercancias.

" b.- Para mercancias que son cargadas o descargadas respegc
tivamente por un(unos) elevador(es) en el momento en gue
las mercancias entren o salgan respectivamente del tubo(s)
© banda(s) pertenecientes o conectados con el elevador(es).

" c.- Para mercancias que han sido cargadas o descargadas
respectivamente por almeja(s) o instrumento(s) similar(es)
el momento en que las mercancias respectivamente son meti-
das © sacadas de la(s) almeja(s) o instrumento(s) similar
(es) en la bodega o espacio respectivo del buque.

" d.- Para cualquier carga liquida a granel, el momento en
que la carga liquida entre o salga respectivamente de cual
quier tubo o tanque que pertenezcan al equipo del buqgue.

" Cada parte constitutiva de las mercancias embarcadas.o que
deban ser embarcadas bajo este Conocimiento de Embarque se
rin consideradas para los propSsitos de este Articulo como

una misma."
Como podemos ver, aqui se nos hace ver que la responsabilidad del
armador frente a las mercancias se inicia desde el momento que &stas
se cargan en el buque y cesa cuando el equipo de &ste las deja en

los muelles del puerto de destino, cumpliendo asi con el contrato de

transporte maritimo respectivo.
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Con ello, se aplica lo dicho en la XXX Conferencia de la " Interna-

tional Law Association " (ILA), celebrada en agosto de 1922 en Buenos

Aires, Argentina, sobre la ejecucidn del contrato de transporte marfti

que se lleva al cabo en el momento en que los equi-
Algu~

mo de mercancias,
pos del buque dejan la carga en el muelle del puerto de destino.

nos autores han dado en llamar a &sto la " Regla de Buenos Aires ",

que, sin embargo, no es en términos generales aceptada, pues las modi-

ficaciones propuestas en esa poblacidn argentina, si bien fueron impor

tantes, no se lleg$ a nada en definitivo, ya que se tuvo que acudir a

la Conferencia Diplomitica de Derecho Marftimo, en la que se adoptd el
Convenio Internacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Re-

glas en Materia de Conocimientos de Embarque, 25 de agosto de 1924. (1u4)

Se lograba asi, al fin, establecer una reglamentacifn obligatoria

de la responsabilidad del transportista o porteador, si bien es cierto

limitada al periodo del transporte de mercancias por mar, tal como lo
define la propia Convencibn:

Transporte de mercancias comprende el tiempo transcu-
rrido desde la carga de las mercancias a bordo del bu-
que hasta su descarga del buque.' (15)

" oa) .~

II.4 Exactitud en la descripecidn de las mercancias.

(4) " E1l cargador, ya sea el principal o su agente, afirma y ga-
rantiza que las mercancias estin adecuadamente y completamen
te descritas, marcadas, aseguradas y empacadas en apropiados
empaques y pueden ser manejadas de manera segura sin dafiar a
las mercancias, el buque © propiedades o personas y garanti-
za la exactitud de la declaracidn de todos los particulares,
peso de cada pieza o paquete y la descripcecidn de las mercan
cias. Si el peso de cualquier articulo o paquete es incorreg
tamente dado o no ha sido declarado peso sobre un articulo
o_paguete gue exeda de dos toneladas y por consecuencia de

14 .~ Ripert, Georges. Op. cit. Tomo II. pp. 255 a 265.

15.- Idem.
Conventions Internationales de Droit Maritime... p. 27.
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ello cualquier pérdida o dafio que sufra el articulo o paquete
©o el buque u otra propledad del porteador o de otros, o si
cualquier pérdida de la vida o dafios corporales son probados
por_ cualquier persona o personas, el cargador o propietario

- de la carga sera responsable por tales pérdidas o dafios o da-
flos corporales y deberd indemnizar al porteador, contra cual-
quler reclamacidn de terceros. El porteador © transportista
tiene facultad en cualquier momento y para cualquier propdsi-
to, de pesar, medir y valuar las mercancias y abrir los paque
tes y examinar su contenido.

" La exactitud de 1§5 marcas, nQmeros, cantidad, peso, medida,
contenido, condic%on de ello, origen, naturaleza, cualidad o
valor no serd atribuida tampoce a la responsabilidad del por-
teador.

" Sin perjuicio de lo arriba mencionado, se acuerda que el por
teador o transportista no tiene med;os razonables para compro
bar la cantidad o peso de las mercancias embarcadas (incluida
la carga a granel y ligquida) el porteador no acepta que la
cantidad o peso de tales mercancias como fueron proporciona-—
das por el cargador y aparecen en este Conocimiento de Embar-
que son exactes.

" El cargador, consignatario y/o cesionario pagaridn cualquier
derecho, impuesto, contribucidn, cargo o cualquier gasto que
le sea cargado al porteador o transportista por cuenta de las
mercancias, no debido a falta del porteador, y tambi&n por
cualquier multa o pena en que incurra por pérdida o gasto oca
sionado al porteador por razdn de ilegal, incorrecta o xnsufm
ciente documentacidn o marcaje o nGmeros de paquetes o mercan
cias o© deSCPlpclOn de contenido o peso u otras particularida-
des o por razdn de cualquier acto u omisidn del cargador con-
signatario y/o cesionario."

De aqui que, podemos decir, que ¢l porteadocs © transportista esti a
la buena f& del cargador, consignatario o cesionario de las mercancias,
qui&n debe procurar, para no incurrir en responsabilidad alguna, a prg
ceder con todo cuidado a la exacta descripcidn de las mercancias, dan-
do todos aquellos datos que permitan su clara identificacidn e indivi-
dualizacidn.

Esto es muy importante, ya que de esta declaracidn dependerd en el
futuro el pago de dafios y perjuicios que el cargador pueda exigir al
porteador o transportista, ademis de que permitiri el inmediato resar-
cimiento de los dafios y perjuicios por parte del asegurador al propie-

tario de las mercancias, en caso de que &stas perezcan © se dafien.




40

En realidad, lo dispuesto en el tercer pirrafo de esta cliusula, se
refiere a la reserva de " no se responde de faltas de contenido ", mal
llamada internacionalmente de " ignoro peso y contenide ", y que ha da
do lugar a grandes debates y dicta@menes, presentados por armadores,
porteadores o transportistas, cargadores y consignatarios. (16)

Desde luego, esta disposicidn va en contra de lo dispuesto por la
propia Convencidn de Bruselas de 1924 en su Articule 3° parrafo 8°,
que ya comentamos, ademds de que nuestra propia Ley de Navegacidn y Co
mercio Maritimos, asimismo, lo establece en su Articulo 175, al mismo
tiempo que le da al armador, porteador o transportista la posibilidad
de scolicitar la revisidn de las mercancias, Artfculo 180, asi como po-
der cobrar el flete correcto en caso de falsas declaraciones sobre la

mercancfa, Articulo 184. (17)

II.S5 Mercancias peligrosas.

(5) " El cargador afirma y garantiza, gque las mercancias estin empa
cadas de acuerdo con las leyes y reglamentos relativos a mer-
cancias peligrosas, en vigor en los paises de carga y destino.

" Cualguier mercancia que de hecho o sea considerada por el por
teador o transportista, o el capxtén, inflamable, exp1031va,

nociva o pellgrosa, embarcada sin tal completa declaracidn o

embarcada sin el conocimiento o consentimiento del porteador

© transportista o el capitdn acerca de su naturaleza o carac-

teres, que puedan llegar a ser un peligro para el buque o las

personas a bordo, las mercancias u otras propiedades o cual-
quier otra parte de ellos, podrid, en cualquier momento o lu-~
gar, ser desembarcada, arrojada por la borda, destruida, hacer
se 1nofen51va, colocada aparte, o sobre cubierta o mojada, sin
compensacidn alguna para el cargador, consignatario o propie-
tario de ellas; v cualquier cargo v sastos extraordinarios

16 .- Hernidndez Yzal, Santiago. La reserva " no se responde de faltas
de contenido " en los conocimientos de embarque. Barcelona, Jose
Ma. Bosch Edltor, 18s4. 61 pp. Es Gtil la lectura de esta pequefia
obra dada su 1mportanc1a para el comercio maritimo.

17.- Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. C8digo de Comercio vy Le—
yes... pp. 523, 524 y 525.
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por la descarga, alijo, manejo, cuidado para disponer, o de
otra manera ocasionados por tales mercancias, serdn cubier-
tos por las mercancias."

Hoy dfa, la mayoria de los paises acepta para la clasificacidn de
las mercancias peligrosas el Cédigo Maritimo Internacional de Mercan-—
cias Peligrosas, adoptado en el seno de la vieja Organizacidn Consulti-
va Intergubernamental (OCMI), hoy dia conocida como Organizacidn Mariti
ma Internacional (OMI).

Estas mercancias se hayan divididas en nueve clases o grupos, que

son:
Clase o Grupo 1.- Explosivos.

Clase o Grupo 2.- Gases, comprimidos, liquidos o disueltos bajo pre-
5idn.

Clase o Grupo 3.- Liquidos inflamables.

Clase o Grupo U4.- S8lidos inflamables, substancias propensas a com-—
bustidn y sustancias que emiten gases inflamables
cuando est&n humedas.

Clase Grupo 5.- Substancias oxidantes y perdxidos orginicos.

Grupo 7.~ Substancias radiocactivas.

o
Clase o Grupo 6.- Substancias venenosas o tdxicas e infecciosas.
Clase o

o

Clase Grupo 8.- Corrosivos.

Clase o Grupo 2.- Diversas sustancias peligrosas.

Este C8digo tienen ademds un Indice completo de esas sustancias, y
se presenta bajo el sistema de hojas substituibles, que periodicamente
se va revisando, para ponerlo al dia y de acuerdo con los avances de la
ciencia moderna. (18)

Ademis, este sistema permite al usuario del transporte maritimo utili
zar el mejor empaque para su mercancia, siguiendo las normas de seguri-

dad mas recomendables, facilitando con_ello el transporte de sus mercan-

18.— International Maritime Dangerocus Goods Code (IMDG). Londres, Orga-
nizacidn Maritima Internacional, 1981. 5 Vols.
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cias y evitando los problemas a que se hace referencia en la cl8usula
aqui comentada.

Es pues recomendable que los Consejos de Usuarios del Transporte Ma
ritimo, las CAmaras de Comercio e Industria, asi como las autoridades,
difundan por todos los medios posibles este C8digo tan importante, y
de esta manera eviten dafios y problemas a usuarios y armadores trans-—

portistas.

II.6 Valores.

{6)" Oro, plata, dinero, barras o tejos u otros valores, inclui-
o0s aquellos nombrados o descritos en la Seccidn 4281 de los
Estatutos Revisados de los Estados Uru.dos, no serin recibi-
dos a bordo por el porteador o transportista, a menos que su
verdadero caricter y valor hayan sido informados al portea- .
dor o transportista y un acuerdo especial por escrito ha si-
do hecho previamente como consecuencia de ello y no haya si-
do, en ningGn caso, cargado o descargado por el porteador.

Tales valores no serin considerados recibidos por o entrega-—

dos por el porteador o transportista, hasta que hayan sido
traidos a bordo_del buque por el cargador, y ahi puestos en
efectiva poses;on, ¥y un recibo escrito por elle ha sido dado
por el capitdn u otro oficial encargado.

" Tales valores solamente seran entregados por el porteador o
transportista despues de la llegada del buque a bordo del bu
que © a la presentacidn de los conocimientos de embarque ade
cuadamente endosados, ¥y por_ tal entrega a bordo la responsa—
bilidad del pcrteador cesari. Si la entrega no es puntualmen
te realizada después de la llegada del buque al puerto de
destino, las mercancias serdn retenidas a bordo o desembarca

das o transportadas unicamente a riesgo Yy por cuenta de las
mercancias."

La razdn de ser de esta cli8usula es la de que el armador o portea-

dor se proteja, ademds de que el mismo cargador sea protegido, ya que
el segure maritimo no serd pagado en caso de que se pierdan este Ttipo
de bienes de gran valor, si no son previamente declarados, indicando
al mismo tiempo su valor.

Adem&s de que es justificable la posicidn que asume el transportis-—
ta dada su gran responsabilidad frente a una carga de gran valor, lo

que se advierte tambi&n en las Reglas de La Haya.
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II.7 Carga en cubierta, animales vivos.

€(7)" Las mercancias pueden siempre ser estibadas en la cubierta.
Las mercancias estibadas en popa, castillo de proa, casetas,
cubierta de abrigo (shelter deck), espacio para pasajeros,
pafiocl, tanques de petrdleo o cualquier otro espacio cubler—
to, se supondria como estlbado baje cub;erta para tode propd-
sito, incluida la averla gruesa de mercanclas transportadas
sobre cublerta y establecido agui ser asi transportadas y a-
nimales wvivos (incluidos reptiles y crusticeos) son recibi-
des, cargados, estibados, guardados, transportados, descarga
dos y entregados unicamente bajo riesgo del cargador y/o con
signatario, v el porteador o transportista no serd responsa-
ble por 1la perdlda o dafio de ello, ain cuando resulte de la
innavegabilidad o la falta de la debida diligencia para ha-
cer navegable al bugue, o de cualquier falta, negligencia u
omisidn personal del porteador o transportista, sus emplea-
dos, agentes o subcontratistas.

" En lo tocante al parrafo anterior de esta Cl&usula, son in-
validas o no se pueden hacer cumpllr las Reglas de, La Haya
como fueron incluidas en la c1ausu1a 2, segln quedo citado
aqui como apllcables, no importa si sea o no el régimen apli
cable en sus términos a la carga sobre cubierta."

Esta cliusula, va en lo general, mis alla de lo que la mayoria de
los transportistas maritimos o armadores aceptan en sus ccnocimientos
de embarque, pPor lo que toca a la <arga sobre cubierta, ya que &ésta so
lo puede llevarse a cabo, si tal carga es usual, o bien se acostumbra
que pueda transportarse asi, requiri@ndose ademis para ello del consen
timiento del cargador o del consignatario, con lo que si procederia en
tonces la declaraci®n de que se hace el transporte bajo la responsabi-
lidad y por cuenta y riesgo de &stos. (19)

Sin embargo, tenemos que reconocer tambié&n que esta cliusula es nu-
la ¥ no tiene efecto alguno por ir en contra de las Reglas de La Haya,
al negarles incluso su valor, por lo que cualquier usuario podrd pedir
tal nulidad y exigir en cambio plena responsabilidad al armador.

Por lo que toca a lo relativo al transporte maritimo de los anima-

les vivos o en pi&, en gue todos los porteadores o transportistas re-—

13.- " Conocimiento ALAMAR." " Conocimiento Gnico de embarque de la A-
sociacidn Latinocamericana de Armadores.'" Transporte Maritimo La-
tinoamericano 1366-1967 (compendio). Montevideo, Ediciones ALAMA
1968. Coleccidn Serie VolUmenes II. p. 103.
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chazan cualquier responsabilidad emanada de su transporte, se puede

ver que es 1ldgico hasta cierto punto, ya que el transporte de tal tipo
de mercancias exigiria un conocimiento t&cnico del manejo de cada espa
cie que se llevara a bordo, lo que es materialmente imposible dado el

problema que ello representa para el armador, ¥y qQue solo un médico ve-

terinario y zootecnista podria resoclver.
En este sentido puede verse la cliusula, vigésima cuarta, que sobre

el tema tiene el " Conocimiento Unico de Embarque " de la Asociacidn
Latincamericana de Armadores (ALAMAR),

¥ que a la letra dice:

El presente conoclmlento de embarque no se aplicari al trans,
porte de animales en pi&. En el caso de que en alguna oportu-
nidad llegane a utilizarse, el Transportador no responderi en
forma alguna por las lastimaduras, muertes o enfermedades que
puedan sufrir durante el transporte, embarque o desembarque y
se aplicarin las exoneraciones y limitaciones previstas en el
Articulo_u° incisos i, 2, 4 y 5 de la CONVENCION [/ “Reglas de

La Haya _ 7 vy demids clausulas de este conocimiento que fueren
compatibles." (20)

Recientemente se adoptd un Convenio Internacional para proteger el
traslado de animales vivos por cualquier medio de transporte, incluido
el maritimo, con lo cual, al entrar en vigor, las disposiciones de es-
ta cliusula, asi como la interpretacidn que se ha dado de la misma, en

lo relativo a animales vivos,
ITI.8 Calor,
8y

deberin ser cambiadas. (21)

refrigeracidn y ventilacidén especiales.

El porteador o transportlsta no tomard a su cargo el trans-—
portar cualesquiera mercancias en compartimentos refrigerados,

o especialmente enfrlados, con aire acondicionado, calentados
o ventilados, y no seri responsable por cualesquier pérdida o
dafio por falta en_hacer esc, a menos que tal transporte sea ex
presamente estipulado aqul. El porteador o transportista no se

ra responsable por cualquier perd;da o dafio causados por la
temperatura, riesgos de refr;gerac;on, defectos o insuficien-

cia con accidentes debidos a_explosidn, rotura, descompostura
20.- Idem.

21.- ¥ Se firma Convenio para proteger el transporte de animales wvivos

por cualquier medio de transporte." Informativo ALAMAR. Montevi-

deoc, Asociacifn Latinoamericana de Armadores, semana del 12 al 18
de septiembre de 1983, NGm. 427. p. 9..
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o falla de cualquier planta de refrigeracidn o parte de ella o
por cualquier material o provisidn usada en el procesc de re-—
frigeracidn, a menos que sea demostrado que ha sido causado
por negligencia del porteador o transportista derivada de la ¢

bligacidn de la cual el porteador o transportista no estd exei
to por la reglamentacidn autorizada."™

Esta cl&usula no ofrece mayor problema, ya que es l8gico pensar el
que sea el cargador el gue pida el calor, la refrigeracidn o la venti-
lacidn especiales, ya que nadie mejor gque &l para conocer la naturale-—
za de la mercancia que se pretende <transportar,

de ahi que se exija el
estipular tales caracteristicas, y si el porteador asi lo acepta,

nece
sariamente deberad responder de la negligencia con que actlie en este
sentido.

A través de esta cllusuia el porteador o transportista, asimismo,
pretende eximirse de su responsabilidad,

por el funcionamiento defec-—
tuoso del equipo de refrigeracibdn,

ventilacidn o calefaccidn, con lo
cual claramente se viola lo dispuesto por las propias Reglas de La Ha-
ya en su Articulo 3°, Parrafo 8°. (22)

II.9 El viaje o la travesia.

Can"

E)l objeto del wviaje aqui contratado incluird puertos de esca
la usuales, acostumbrados o anunciados, sean o no designados
en este contrato, tambi@&n puertos incluidos © no en los anun-
cios de las rutas u Srdenes geogridficas usuales o regulares,
atin cuando en procedimiente de ello el buque pueda navegar
mas allid del puerto de descarga © en una direccidn contraria
a 21 o regrese al puerto de origen o se desvie de la ruta di-
recta o acostumbrada e incluye todos los canales, estrechos y
otras aguas. El1 buque puede omitir la escala a cualquier puer
to o puertos, estén o no programados, y puede escalar en e
mismo puerto mis de una vez, puede por circunstancias ocurri-
das antes de cargar las mercancias, conoccidas o desconocidas
en el momento de tal carga, cualquiera de los dos, con © sin
las mercancias o los pasajeros a bordo y, antes o después, de
seguir hacia el puerto de destino, ajustar compases, con o
sin carga a bordo ir al dique seco, o a los patios de carena,
cambiar fondos, hacer viajes de prueba © experimentales, tomar
combustible o vituallas, permanecer en puerto,
pricticos,

navegar con O sin
remolcar o ser remolcado y salvar o tratar de sal -
22.-

Conventions Internationales de Droit Maritime...

p. 2S.



46

var la vida o propiedades y se entenderi que lo precedente
estd incluido en el presente viaje.

(10)" En cualquier situacidn que ocurra, sea la que fuere, y sea
que exista o sea prevista antes de empezar o durante el via-
je, la cual a juicio del porteador o transportlsta o del ca-
pltén es capaz de dar motivo de apresamlento, embargo, deten
clon, dafio, retraso, menoscabo o perdlda del buque o cual-
quier parte de su carga, o hacerlo inseguro, imprudente o i-
legal por cualquier razdn para dirigirse o continuar el via-
je o para entrar o descargar las mercancias en el puerto de
descarga o en el puerto de transbordo o el lugar usual de
descarga en tal puerto por la necesidad de reparar el buque
© por la imposibilidad del buque para continuar rapidamente
el viaje al puerto de carga o a otra parte, el porteador o
transportista © el capitdn sea o no que procedan o traten de
entrar al puerto de descarga © al puerto de transbordo o al-
canzar o tratar de alcanzar el lugar acostumbrado de descar-
ga para ello o tratar de descargar las mercancias ahi, pue-
den sir dar aviso previo, sustituir por otro buque o descar—
gar las mercancilas o cualquier parte de ellas, ponerlas en
almacén, lugar de cuarentena, embarcacidn u otro lugar, ¥y
las mercancias seran responsables por cualquier gasto extra
en Qque se haya incurrido por ello; © el capitin puede proce-—
der o regresar directa o indirectamente al o detenerse en
tal puerto o lugar, sea cual fuere, y que &l o el porteador
o transportlsta puedan considerarlo como segurc © convenien-—
te bajo las circunstancias y descargar las mercancias o cual
quier parte de ellas ahi, sin dar cualquier aviso previo, y
cuando hayan sido desembarcadas como ha sido previsto antes,
las mercancias estaridn a su entero riesgo y por sSu cuenta.

" La entrega de ellas por el porteador o transportlsta serd
considerada completa y el porteador o transportlsta sera 1i
berado de cualquier respensabllldad posterior con respecto
de ellas, excepto que_se envie por correo aviso de la dispo
sicidn de las mercancias al cargador o consignatario mencig
nados en este Conoclmlento de Embarque a la direccidn aqui
citada o el capitdn pucde retener la carga a bordo hasta el
viaje de regresc o hasta el tiempo en gque &l o el porteador
o transportlsta lo conglderen conveniente o el capltan pue-—~
da remitir las mercancias por cualquier medio, por agua o
por tierra o por ambos medios, por riesgo y cuenta de las
mercancias, por cualesquier servicios prestades a las mer-
cancias como ha sido aqui arriba previsto, el porteador o
transportlsta tendrd derecho a una compensa01on razonable
extra, incluyendo cualesquier servicios, sin limitar la par
te prlnc1pal precedente, prestados a las mercancias embarca
das a través de recobos de carga en conexidn con la descar—
ga en el puerto o puertos de transbordo.

(11)" El1 porteador o transportista, capitan Yy buque
bexrtad para cumplir con cualesquiera &rdenes o
nes dadas de cualquier manera por las Naciones

tendridn 1i-
instruccio-
Unidas, el
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gobierno de cualquier nacid®n o Secretaria de Estado de ella
© cualquier persona actuandeoc o significando que actua con
la autoridad de tal gobierno o Secretaria de Estado de 81.
La entrega u otras disposiciones de 1las mercancias de acuern
do con tales Srdenes o instrucciones ser3n una ejecucidn
del viaje contratado.

(12)" E1 porteador o transportista o capitdn a su dlscreclon, en
cualquler tlempo y lugar, sea o no que la razdn de su ac-
cidn o inaccidn fuera conocida en el momento de recibo de
las mercancias sin aviso:

" a).- Puede substituir por otro buque, sea operado por el
porteador o transportista, u otros o de diferente bandera,
tipo o velocldad, o sea antes, durante o despu&s de cargar
las mercancias o cualquier parte de ellas, Yy sea que el bu-
que sustituto llegue © salga o estd programado para hacer
eso antes o despu@s del buque aqui mencionado.

" b).- Puede en casoc de que las mercancias o cualquier parte
de ellas sean desembarcadas, y habiendo el buque proseguido

sin las mercancias o cualquier parte de ellas, &stas pueden
ser remitidas todas o en parte por cualquier medio.

" Todas estas medxdas, procedimientos o actos tomados de a-

cuerdo con esta <¢ldusula serin por cuenta y riesgo de las
mercancias.™
Esta cliusula esta referida a lo que se conoce en el medio maritimo
como el " cambio de ruta ", o sea a través de ella, se permite al por-
teador o transportista apartarse del itinerario previsto.
Pero si examinamos detenidamente su contenido, &ste va mas allsj,
concediendo exenciones o exoneraciones al porteador o transportista,
€l que es responsable claramente frente al cargador y/o consignatario,

provocando con ello qQue:

a).- Se induzca a error a los propietarios de la carga, haci&ndoles
renunciar al ejercicio de una accidn fundada.

b).- Se constituyan excusas que provocan discusiones y negociacio-

nes sobre reclamaciones que podrian de otra manera resolverse
rapidamente.

e).~ Finalmente, se fomentan los litigios innecesarios. (23)

23.~ Conocimientos de Embarque. Informe de la Secretaria de la UNCTAD.
TD/B/C.u4/1ISL/6/Rev.1. Nueva York, Naciones Unidas, 1971. p. 50.
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Ademis de esta cliusula de no responsabilidad del armador, existen

otras similares, como las de:
1.- Flete adquirido a todo evento.

2.- Refrigeracidn.

3.- Facultad del transportar carga saobre cubierta.

4.- Ir a dique seco llevando carga a bordo.

$.- Dejar las mercancias sobre el muelle en ausencia del receptor.
6.- Aplazamiento de la salida del buque.

7=

Aplazamiento de la entrega de las mercancias. (24)

Desde luego, tales cliusulas no son todas, pues son simples ejemplos
los que hemos citado en nuestro trabajo, es mis veremos otras a lo lar-
go del examen del clausulado de este conocimiento de embarque. Muchas
de esas cldusulas son nulas manifiestamente, porgque van precisamente en
contra de lo dispuesto por las Reglas de La Haya en su Articulo 3°, P3-
rrafo 8°, como en el caso de las relativas a " flete adquirido " y " re
frigeracidn." (25)

La cliusula de flete adquirido, es aquella que se refiere a que el
flete se adquiere desde que se embarcan las mercancias y deberid cubrir-

se alin cuando se pierda el buque y/o las mercancias, por lo que, si &s-
to sucede por responsabilidad del porteador o transportista no puede

atenuarse su falta, ya que viola el precepto internacional que antes he
mos_citado. (26)

2y .- Idem.
25.- 1ldem.

26.~ Ver en este sentido las obras, cuya lectura completa recomendamos:
Astle, W.E. Shipping and the Law. Londres, Fairplay Publications,

Ltd., 1980. 260 pp.
Astle, W.E. Hague Rules Law Digest. Londres,

Fairplay Publications,
Ltd., 1981. 90 pp-.
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En igual sentido se refiere lo de la refrigeracidn, que ya habiamos

comentado antes, con la que se pretende eximir de responsabilidad al

porteador o transportista por el funcionamiento defectuosco del equipo
que por lo mismo viola claramente lo que se dispone
€272

de refrigeracidn,
en las ya tantas veces citadas Reglas de La Haya.

II.10 Transbordo, reexpedicidn, etc.

(13)" El1 transportista o porteador o el capitdn, en el ejercicio
de su discrecidn (prudencia o reserva) y aunque el transbor-
do o la reexpedicidn de las mercancfas no hayan sido contem-
plados o estipulados aqui, podrdn en el puerto de descarga o
cualquier otro lugar que sea y en cualquier tiempo transbor-
dar o reexpedir las mercancias o cualquier parte de ellas
por cualquier medio y por cualquier ruta, y o estandoc pen-
diente o durante la reexpedicidn o el transbordo, almacenar
las mercancias en tierra o a bordo, bajo el riesgo o por
cuenta de las mercancias, sin notificar al cargador (=] conslg
natario. El1 porteador o tvansport;sta o el capitdn pueden re

trasar tal transbordo o reexpedicidn por cualquier razdn.

' El1 porteador o transportista o el capitdn al hacer arreglos
con cualquier persena para o en relacidn con todo transbor-
do, reexpedlclon ©o almacenaje de las mercancias o el empleo
de cualguier medio de transporte no utilizado u eperado por
el porteador © transportista, serdn considerados unicamente
como agentes del cargador y consignatario, y sin cualquier
otra responsabilidad que sea o por el costo de ello. El1l reci
bo, custodia, transporte y entrega de las mercancias por
cualquier persona, transportista o porteador previoc o poste-
rior y todo transbordo o reeexpedicién serd sujeto a todos
los t&rminos que sean de la forma_ de conocimiento de embar-
que © acuerdo a la sazdn en uso, haya © no sido expedido y
aGn cuando tales té&rminos puedan ser menos favorables al car
gador o cons;gnatarlo en cualquier respecto, que los term;—
nos de este conocimiento de embarque. El1 cargador y consigna
tario autorizan al transportista o porteadcr o al capitdn a
arreglarse con tal persona, transport;sta previo o posterior,
que el m&s bajo avaliio o limitacidn de responsabilidad conte
nidos en el conocimiento de embarque u otro acuerdo de tal
persona, transportista previo o posterior seri& aplicado.

en cual-

" Toda responsabllldad del porteador o transportlsta
quler capacidad cesarid del todo y las mercancias se estima-
rin entregadas por &l y este contrato de transporte seri es-
timado plenamente ejecutado, con tradicidn efectiva o real o
entrega de las mercancias a &1 mismo como agente del carga-
dor y consignatarico o _a cualquier persona o transportista

27 .~ Idem.
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posterior en el puerto de descarga del buque o en cualquier
otra parte en casce de un transborde anterior.

" E1 cargador y consignatario estaran obligados con este
transportista y deberdn indeminizarlo por todo gasto de re—
expedicidn o transbordo, incluyendo cualquier incremento o
flete adicional o cualesguier otros cargos.

* Este transportista no sera responsable por los actos, negli
gencia, retraso u omisidn de cualqulera a qui&n han sido
confiadas o entregadas las mercancias para almacenaje, mane
jo © cualquier servicio incidental.

1nu)" EX porteador o transportista o capitdn en el ejerc1c1o de
su discrecidn (prudencia o reserva) pueden en cualquier mo-—
mento, sSea © no acostumbrado y sin requerir aviso, descar-
gar o cargar las mercancias del bugue en barcazas por ries-
g0 ¥y cuenta de las mercancias y en el caso de que el portea
dor o transportista o el capit@n puedan hacer arreglos para
el gabarraje ©o barcaje o el uso de embarcaciones, al hacer-—
lo, seran cons;derados unicamente como agentes del cargador
y consignatario y sin cualquier responsabllldad que sea. E1
porteador o transport;sta no sera responsable por la elec-—
cidn, condlc;on, navegabilidad o armado de tal barcaza o em
barcac;on, tampoco por cualquier pérdida o dafic a_las mer-—
cancias mientras estén en tal barcaza o embarcacidn o en
custodia del gabarrero o barquero. Si las mercancias son
cargadas en barcazas o reexpedidas en barcaza © embarcacion
opexradas o controladas por el porteador o transportlsta mis
mo, el porteador o transportista _en cualquier capacidad que
sea no sera responsable por la perdxda o dafio a © en rela-
cidn con las mercancias, como quiera que sean causados, afn
en el caso de negligencia, y puede cobrar el costo de ello

al cargador o consignatario.

(153" Sin limitacidn de cualquier excepcidn o limitacidn de res-~
ponsabilidad dada a conocer por este Conocimiento de Embar-
que, se acuerda expresamente que la responsabilidad del por
teador © transportista estu siempre restringida a la parte
del viaje ejecutada por &l, ain en el caso en que las mer-—
cancias sean transportadas bajo un conocimiento de embarque
directo (sea o no expedido por el porteador o transportis-~
ta), el porteador o transportlsta no estando ba]o las obli-
gaciones mencionadas en el Articulo $17 Y 2° Parrafo y Arti
culo 517 W 2° Pirrafo del C&digo de Comercio de los Paises
Bajos o disposiciones similares bajo la ley de cualquier
otro pais y aGn cuando el porteador o transportista cobre o
haya cobrado el flete por la parte del v1a3e no ejecutada
por &l, renuncia a los dlspuesto por el Articulo 517 X del
Cédigo de Comercio de los Palses Bajos o disposicidn simi-
lar en la ley de otro pais."

Esta c¢ldusula del transbordo siempre se incluye en los conocimientos



51
de embarque de lineas regulares, en la

que se destaca la responsabili-
dad de cada uno de los porteadores que

intervengan a lo largo de una
misma ruta, en tanto se encuentren las mercancias en su poder.
Esto plantea graves problemas, ya qQque Por una parte es dificil esta
blecer en un momento determinado y con precisifn cual es el alcance de
la responsabilidad de cada uno de los porteadores que intervienen en
el transporte.

Por la otra, al sefialar qQque se aplica el conocimiento de embarque
de cada porteador sucesivo, se tendri que estar a las diversas juris-
dicciones y por lo mismo el cargador, consignatario o el propietario
de las mercancias tendrin que demandar a los distintos porteadores en
fueros diversos.

Finalmente, si se lleva a cabo el transbordo en un puerto en que no

estén en vigor las Reglas de La Haya,

éstas no podrin aplicarse a los

periodos sucesivos, sembrande con elle afin mads dudas.
Se ha sefialado que la solucidn seria si se reformaran las Reglas de
La Haya, disponiendo que el primer porteador sea responsable de la to-
talidad del transporte, aspecto que ya se ha aceptado en las Reglas de
Hamburgo, en el transporte multimodal de mercancias por lo que toca al
Operador de Transporte Multimodal. Asimismo, ya se incluye en las cliu

sulas de conocimientos de embarque, como en el caso del "

Transatlan-
tic Homeward Bill of Lading "

" o3d. .

s que establece:

Las mercancias, o parte de las mismas,
se en el mismo buque © en otros buques,

la compafiia, y si las circunstancias, a juicio del portea-
dor, el capitdn o el agente hacen que el transbordo sea con
veniente o til podr&n transbordarse en cualquier puerto ©
puertoes o en cualguier lugar o lugares, y en el curse del
transbordo podrin colocarse o almacenarse en la nave o en
tierra y podrin reembarcarse o enviarse por via terrestre
v/o por via maritima w/o por via aérea,

podrin transportarn
Pertenezcan © no a

a eleceidn y ror
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cuenta del porteador, formando todas las operaciones parte
del viaje contratado y siguiendo aplic8ndose las disposi-
ciones del conoccimiento de embarque.”

c28)
II.131 Retraso.

(16)" E1l porteador o transportista, como porteador o transpor-

tista ¢ en cualquier otra capacidad que sea, no seri res-—
ponsable por la pérdida o dafic provenientes o resultantes
del retraso, no importa cual pueda ser la causa de ello."
Mientras que sobre el particular no hay nada dispuesto en las Reglas
de La Haya o su Protocolo de Modificacidn o Reglas de Wisby, en el Con-

venio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias

de 1978, Reglas de Hamburgo, si existe disposicidn expresa de la respon
sabilidad en que incurre el porteador © transportista por el retrase en
la entrega de las mercancias,; sefialando claramente cuando se presume
que hay tal retraso, Articule 5°. (29)

Sin embargo, en algunos paises los tribunales han estimado que la re
ferencia a dafios y pérdidas en las Reglas de La Haya, incluyen lo rela-
tivo a dafios por el retraso en la entrega de las mercancias, un ejemplo
de elleo lo tenemos en 1los tribunales de Bélgica, Estados Unidos, Fran-
cia, <30)

si examinamos detenidamente el Articulo 3°

Italia y la Unidn Sovié&tica entre otros.
Ahora bien,

Pirrafo 8 de
las Reglas de La Haya esta cliusula pareceria ser nula, no obstante
ello las grandes lineas maritimas la siguen utilizando en sus conoci-
mientos de embarque, no solo Transportacidn Maritima Mexicana, S. A.(31)
Por otra parte, es sumamente dificil, en la priactica, probar los da-
fios sufridos por las demoras, de ahi que no se tengan noticias de que
algln cargador, consignatario o tenedor legitimo del conocimiento de em

barque havan logrado obtener reparacidn por este tipo de dafio.
28.—- Conocimientos de embarque...
29.-~ Blas Simone, Osvaldo.

Buenos Aires,
30.~ Rodiere, René.

(32)
P-
Las Reglas de Hamburgo (Andlisis Normativo).
Ediciones Novum Forum, 1980. pp. 47 a 51.

Op. ecit... Tomo II. pp. 248 a 258.
Conventions Internationales de Droit Maritime... pp. 28 y 29.
Conocaimientos de embarque... p. u4g
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Sea lo que fuere, este tema ha sido uno de los més diffciles entre
usuarios y armadores transportistas, prorocando entre ellos serias dife
rencias y problemas graves, de tal suerte que muchas veces el usuario,
al sufrir constantes retrasos en la entrega de sus mercancias por parte
de un armador, ha optado por buscar otras opciones para alcanzar la ob-
tencidn de un buen servicio, bien cambiando de armader, o bien utilizan

do otro medioc de transporte cuando ello es posible.

II.12 Pérdidas y dafios.

€17)" Sin renuncia o limitacidn de cualquier exencidn o limita-
cifn de responsabilidad concedida por ley o este Conoci-
miento de Embarque, el porteador o transportista, como por
teador o transportista o en cualquier otra capacidad que
sea, no serd responsable por cualquier pé&rdida o dafio a o
en relacidn con mercancias, provenientes y/oc causados por
abordajes, encallamiento, echazdn, hurto, rateria, barate-—
ria del capitin o la tripulacidn, piratas, ladrones, desdr
nes pGblicos, captura, detencidn, temperatura, efectos del
clima, helada, nieve, hielo, agua (fresca o salada), hume-
dad, tefiidos, destruccidn, putrefaccidn, deteriorc, corrup
cién, enmohecimiento, rancidez, orin, mojamiento, sudor,
vapor, merma, mancha, lluvia, rocio, cambio de caricter,
goteo (de las mercancias o de cualquier otra carga), con-
tacto con o por olor, evaporacidn, escapes de contenidos o
manchados de otras mercancias por rompimiento, abolladura,
friccién, doblez o comba, aplastamiento, desague, atestadu
ra por parasitos, roedores, fumigacidn, cuarentena, epide=
mias, peste, envolturas, cubiertas, contenedores, sellos,
alambres o cintas o agujeros con ganchos. El porteador o©
transportista no serd responsable por o en relacidn con
mercancias sin empacar y/o desprotegidas, las cuales pudie
ran ser anticipadamente embarcadas asi."

Esta cldusula es una de las llamadas de exoneracidn de responsabili-
dad del portecador o transportista por las pérdidas o dafios que sufren

las mercancias por diversos actos, como son: faltas del capitin o la

tripulacidn; caso fortuito o fuerza mayor, tambi&n conocidos en el me-
dio maritimo como " Actos de Dios "3 o cualguier otra causa ajena al
porteador o_transportista.(33)

33.- Vigier de Torres, Agustin. Op. cit. p. 615.
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0 sea que, los vicios de que aqui se habla estin relacionados mias
con las mercancias, que con la navegabilidad del buque, por 1o que no
se haya en juege ninguna responsabilidad del transportista, que como
ya vimos solo responderid por no poner la debida diligencia para que el
buque se halle en perfecto estado de navegabilidad antes y en el momen

to en que se inicie el viaje, tal y como lo dispone el Articule 3°, P3
rrafo 1. (34)

Por otra parte, y para dejar claro a que tipo de cliusula se refiere

la que aqui comentamos, pues no es otra que la " Negligence Clause ",

que doctrinalmente es aceptada como vilida, ya que como antes habiamos

sefialado, si el transportista puede exonerarse de sus propias culpas,

con mds razdn podrd hacerlo con respecto a las culpas del capitin o

sus subordinados. (35)

IX.13 Descarga y entrega.

(18)" El porteador o transportista puede comenzar la descarga in-
mediatamente al arribo del buque sin dar aviso de llegada o
descarga, y puede descargar las mercancias sean perecederas
© cualquiera que sea su naturaleza directamente a como venga
a mano, continuamente, dia y noche, domingos y dias festivos
incluidos, sin considerar el estado del tiempo o cualguier
costumbre o prictica del puerto, en cualquier muelle, embar-
cadero, embarcacidn o lugar, v el consignatario, tan pronto
como las mercancias esté&n a dlsposxclon para su traslado, rg
cibirid y tomari la entrega de los aparejos del buque o de o=
tra parte como lo pida el porteador o transportista, Ssea que
las mercancias esté&n dafiadas, pierdan su comerciabilidad o
hayan perdido su identidad, en cuyo defecto, el portedor o
transportista podra, sujeto a su derecho de retencidn, en-
viar las mercancias a depdsito, ponerlas en barcaza u otra
embarcacidn, o disponer por otra parte de ellas, siempre por
riesgo ¥y cuenta de las merganclas, y el cargador y el con51g
natario pagar&n e indemnizardn al porteador o transpertista
por cualquier pérdida, dafio, multa, _,Cargo o gasto que sea,
en que 1ncurra o sufra al actuar asi con o disponiendo de
las mercancias.

" El1 porteador o transportista no esti obligado nunca a hacer
cualquier trabajo fuera de las horas comunes de trabajo. El
porteador o transportista podri suspender la descarga de las
mercancias hasta la siguiente vez en que el buque visite el
puerto_de destino en el mismo o en cualguier viaje subsi-

34.- Conventions Internationales de Droit Maritime... p. 28.
35.- Malvagni, Atilio. p. cit. Pp-. 4 a -
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guiente. El1 porteador o transportista no podri en ningin ca-
so ser sujeto al pago de dafios y perjuicios por cualesquiera
consecuencias que sean al ejercer esta libertad.

A menos gque un acuerdo especial por escrits haya sido cele-
brado en. contrario, el porteador o transportista esta siem-
pre autorizado a descargar © entregar las mercancias en cual
quier muelle o lugar a su discrecidn.

Siempre que las mercancias son recibidas o tomadas por la a-
duana maritima u otras autoridades o por el operador de cual
quier barcaza, muelle, bodega, elevador u otras facilidades’,
va seleccionadas por el porteador © transportsita, ya por el
cargador o el ccnslgnatarlo, v sean plblicos o privados, tal
autoridad u operador serd considerado como si hubiera recibi
do la posesidn y entrega de las mercancias solamente como
agente de y en nombre del cargador v cons;gnatarlo por
riesgo y cuenta Qe las mercancias, y sujeto a cualquier dere
cho de retencidn del porteador o transportlsta sobre ellas.
El porteador o transportista no serid requerido de dar cual-
quier aviso que sea de llegada, descarga, © cualquier dispo-
sicidn o accién tomadas respecto de las mercancias, cual-
quier costumbre o priactica del puerto, del porteador o trang
portlsta u otros en contrario sin embargo, y afin cuando las
mercancias sean consignadas a la orden con estipulaciones de
avisar a una persona determinada.

Ninguna reclamacidn podra, bajo cualquier circunstancia que
sea, obligar al buque o al porteador o transportista por 1la
omisidn de avisar a los consignatarios o cualqu;er otra par-
te en el contrato de la 11egada de las mercancias. E1 portea
dor o transportista no seri responsable por cualquier omi-
sidn del porteador o Transportlsta previo de informar la no
entrega o dano en relacidn con las mercanclas Yy sSu entrega
en el destinc final. La omisidn en avisar no liberara al car
gador o consignatario de cualquier obligacidn bajo este Cong
cimiento de Embarque.

Cualquier gasto extra de cualesquier dafios por detencidn o
retraso del buque proveniente o resultante del pesar a bordo
las mercancias por o a peticidn de los consignatarios sera
cubierto por los consignatarios a pesar de cualquier costum-
bre del puerto en contrario.

Consignatarioa 4 otras partes contratantes _que soliciten sus
mer‘canc:.as, seran requerldos para ver que estas tlenen sus
marcas y nUGmeros correctos, y despu&s que el barquero, camig
nero, encargado del muelle o la parte solicitante de las mer
cancias han firmado por las mismas, el buque y el porteador
o transportista, respectlvamente, son eximidos de toda res-
ponsabilidad por falta de entrega o no entrega. El porteader
5 transportista no serd responsable por la omisidn de orde-—
nar las mercancias y entregar mercancias separadamente de
acuerdo con las marcas y numeros mencionados en el reverso.
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(21" E1 cargador y consignatario serén responsables por indem-
nizacidn al porteador o transportista y el buque y les 1li-
beran _de responsabilidad y el porteador o transportista
tendr8i un derecho de retencidn sobre las mercancias por to
dos los gastos y cargos por reparacifn, toneleria, empaca-
do © reacondicionamiento de las mercancias © sus contenedg
res y todos los gastos en que haya incurrido para proteger
cuidar o de otra manera hechos para beneficio de las mer-
cancias, sea que las mercancias est&n o no dafiadas y por
cualquier pago, detencidn, demora ¢ responsabilidad de
cualquier naturaleza sostenida o incurrida por o sobre el
porteador o transportista o el buque en relacidn con las
mercancias como quiera que sean causados.

Si la carga es remitida desde cualquier parte o lugar de
refugio los derechos de averia gruesa no seridn perjudica-
dos de este modo. .

(22)" Si es requerido por el porteador o transportista un conoci

miento de embargue debidamente firmado, para recibo, debe-

ra ser entregado al porteador o transportista o su agente

en el puerto de descarga a cambic de la orden de entrega.”

Despu@s de examinar esta cliusula, tenemos que reconocer que plena-

mente se basa en el Convenioc Internacional de Bruselas para la Unifica
cidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque o Re-
glas de La Haya, ya que en su Articulo 7° nos dice:

" Ninguna de las disposiciones del presente Convenio prohibe

al porteador o al cargador insertar en un contrato estipula
ciones, condiciones, reservas o exenciones relativas a las
obligaciones y responsabilidades del porteador o del buque
por la pérdida © los dafios que sobrevengan a las mercancias
o concernientes a su custodia, cuidado y conservacidn antes
de la carga y despu&s de la descarga del buque en que las
mercancias se transportan por mar." (36)

Esto es lo que hace precisamente el armador a lo largo de esta c<liu
sula de su conocimiento de embarque, y que por consiguiente el carga-
dor y consignatario aceptan al admitir el documento. Por lo mismo, to-
das aquellas estipulaciones que sean razonables, es decir, gue no dis-
pongan o impongan decisiones arbitrarias por el transportista seré&n per

fectamente vilidas para regular derechos y obligaciones entre las partes.

36.- Conventions Internationales de Droit Maritime... p. 32.
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ambas podr&a&n que-—

dar satisfechas sin que ninguna de ellas busque preponderantemente su

beneficio,

dades
7

IT

pues creemos que obrando con sinceridad ambas lograran utili
¥, POr supuestco, alcanzarin entre si el respeto anhelado. (37)

.14 Flete v otreos _cargos: retencidn.

23"

El flete serd pagadero, a opcidn del porteador o transpor-
tista sobre 1la tase de volumen, peso, medida o valor u o-
tras bases. Si _hay un error en el flete u otros ,cargos vy
si la correccidn del flete o los cargos fuera mids alta, el
porteador o transportxsta podra cobrar la suma adicional.
Si los datos proporcionados por el cargador son encontra-
dos erréneos, un flete adicional sera pagadero, el carga-
dor, consignatario y las mercancias seran responsables por
cualesquier gastos incurridos en examinar, pesar, medir y
valuar las mercancias.

Todo el flete al puerto de descarga mencionado _agui y to-

dos los cargos en contra de las mercancias serin considera
dos ganados al recibo de las mercancias por el porteador =)
“ransportista, y el porteador o transportista seri autori-
zado sin reserva a recibir todos los fletes y cargos sea

que estén actualmente pagados o no, ¥y a recibir y retener-
los bajo todas las circunstancias que sea, el buque y/o la
carga perdldos {por cualquler causa que sea) o0 no o el via

e cambiado, suspendido, no inieciado, frustrado o abandona
a P
.

Todas las sumas pagaderas al porteador © transportista son
debxdas cuando contraidas y tales sumas y todos los fletes
seran pagados por entero, sin ninguna reclamacidn o deduc-
cidn, y tal pago serd, a opci&n cualquiera del porteador o
transportista, en moneda de los Estados Unidos o en su

equivalente en la moneda del puerto de carga o el puerto
de desaarga.

Cualesquier impuestos pagados sobre fletes por el cargador,
consignatario y/o cesionario, o porclon de ellos, los cua-
les puedan ser reembolsados por el gobierno serin aplica-
dos en favor de la Linea Mexicana (TMM) como un recargo so
bre el flete.

37 .-

Consultar por entero las obras siguientes:

COvne]o Fuller, Eugenlo. " Evaluacidn sobre la posible ratifica-
cibébn por los palises latinoamericanos de las Reglas de Hamburgo en
relacidn con la Convencidn de Bruselas de 1924 desde el punto de

vista juridico." Revista de Derecho. Valparaisoc, Universidad Catd-
lica de Valparalso, Num. IV, 1980. pp. 143 a 177.
Beltrén Montiel, Luis. " E2

El transporte por agua, la Qescarga v 1a_
entrega de las mercancias." Revista de Derecho Maritimo. Buenos A

res, Asociacidn Argentina de Derecho Maritaimo, noviembre de 1971.
PP. 49 a 6u4.
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" El1 porteador o transportista nunca podrd ser obligado a co
brar cualesquier cargos a peticidn de los cargadores © pro
pietarios de las mercancias, pero en caso de concentir con
cualesquiera de tales peticiones, el porteador o transpor-
tista no serd sujeto por cualesquier cargos asi cobrados
pero no pagados actualmente.

(24)" El1 cargador, el consignatario y el propietario de las mer-
cancias estarin solidaria y severamente sujetos al portea-—
dor o transportista por el pago de todo flete, cargos y o-
tras sumas debidas al porteador o transportista y por cual
quier omisidn de cualquiera o de ambos para ejecutar su o
sus obligaciones bajo los t&rminos de este Conocimiento de
Embarque y ellos indemnizardn al porteador © transportista
por ello y le liberardn de responsabilidad por pérdida, da
fio y gasto en que haya incurrido el porteador o transpor-—
tista provenientes o resultantes de cualquier omisidn de
cumplimiento por el cargador y consignatario o cualquiera
de ellos.

(25)" El porteador o transportista tendrid un derecho de reten-
cidn sobre las mercancias, el cual derecho de retencidn
servird para la entrega de todo flete, cargos y otras su-
mas debidas bajo las cliusulas precedentes y siguientes de
este Conocimiento de Embarque, y obligarid este derecho de
retencidn por todos los medios disponibles, incluidas razo
nes pGblicas o privadas y sin aviso, sobre las mercancias
o cualquier parte de ellas y cualquier otra propiedad per-
teneciente al cargador o consignatario que estuviera en pg
der del porteador o transportista. El producto neto de
cualquier venta, despu&s de deducir todos los costos y gas
tos para ejecutar el derecho de retencidn o embargo, seri
aplicade para la liquidacidn del flete, cargos y cualquier
otra suma debida al porteador o transportista, y el portea
dor o transportista no estard bajo cualquier obligacidn
posterior con respecto de &sto, excepto de responder del
balance si cualquiera de &stos procediera."

Esta cldusula esta dividida en dos partes, la primera, numerales 23
¥ 24, corresponde a lo que en la priactica se llama " flete ganado a to
do evento ", que se considera por un grupo de la doctrina como nula
por ir en contra de lo Qispuesto en el Articulo 3° inciso 8° de las Re
glas de La Haya, ya que si hay una pérdida de las mercancias, por la
cual es responsable legalmente el transportista, se trata claramente
de una cliusula de exoneracidn de responsabilidad del porteador vioclan

do asi la disposicidn antes citada. (38)

38.- Conocimientos de embarque... pp. 50 y 51i.
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Otra parte de la doctrina justifica su existencia, basindose en la
conveniencia de ahorrar determinados gastos al transportista, como es
el caso del segurc del flete o bien el dejarle al porteador disponer de
efectivo para atender a los gastos del viaje. (39)

Finalmente, el resto de la doctrina se basa en la ciencia de la eco-
nomia, al sefialar que en realidad se debe estar a las condiciones del
mercado, es decir, que cuando los fletes vayan a la baja necesariamente
los transportistas renunciarin a esta cliusula, incorporindola sdlo en
caso contrario. (40)

Disposiciones especificas sobre el tema existen en las legislaciones
nacionales de los paises maritimos por excelencia, como ejemplo tenemos
los casos de Argentina y Espafia, que permiten validamente la incersidn
de esta cliusula, reconocié&ndole asi su valor juridico. No obstante 1lo
cual el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias de 1978, Reglas de Hamburgo, al igual que las Reglas de La
Haya considgra esta disposicidn nula. (41)

Nosotros tenemos que incistir en su nulidad, mixime que nuestra pro-
pia Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos no se ocupa de ellaj; sin em-
bargo, , creemos necesarioc que se regule claramente sobre ella y se ha-
ga el anilisis completo sobre su procedencia, aceptdndola solo cuando
la falta de entrega en el puerto de destino se deba a culpa del carga-
dor, consignatario o tenedor del conocimiento de embarque; vicio propio
de la mercancia; acto de averia gruesa; caso fortuito o causa de fuerza

mayor; © bien, que el bien haya sido vendido, en un puerto de escala,

39.- vigier de Torres, Agustin. Op. cit. pp. 627 y 628.

40.- Hernadndez Y=zal, Santiago. Derecho Maritimo...Vol.IIXI. pp. 111 y 112.

41.- Beltrin Montiel, Luis. Curso de Derecho de la Navegacibn...p. 313,
vigier de Torres, Agustin. Op. cit. p. 628.
Acta Final de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trans
porte Maritimo de Mercancias. A/CONF.88/13. Nueva York, Naciones
Unidas, 1978. Anexo I. 25 pp.
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por el capitén cuando é&ste se encuentra sin recursos para continuar el
viaje, desde luego, y claro esti, deberi reembolsarse el valor de tales
bienes al precic que tengan, a la llegada del buque,

en el puerto de
destino.

- La segunda parte de la cl8usula,

numeral 2§,
ser clause "

corresponde a la " ces-
la eldusula por la cual la carga queda afecta
recargos,

derechos y otros gastos asimilados al mis-
mo flete. (42) -

s es decir,

al pago del flete,

Esta parte de la cl3usula esti plenamente justificada,

aGn cuando el
capitdn o los agentes del transportista no pueden demorar la descarga o©

entrega de las mercancias por recelo de falta de pago de los gastos an-—
tes citados, pero si podrin acudir al tribunal para que se depositen
éstas hasta que queden cubiertas tales sumas, en este sentido se pro-
nuncia nuestra propia Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos, Articulo
174 segunde parrafo, que a la letra dice:
" E1l porteador podra pedir al Juez que autorice la venta, por
medio de Corredor o comerciante establecido, de las mercan-—
cias suficientes para cubrir los créditos del transporte. E1
remanente, si lo hubiere, se depositarid a disposicidn del

cargador, destinatario o del titular del conocimiento." (u3)

I1.15 Ajuste de reclamaciones por pérdida o dafio.
261"

Siempre que el valor de las mercancias sea menor que la suma
por bulto u otra unidad acostumbrada para fijar el flete ba-
jo el cual la responsabilidad del porteador © transportista
estd limitada, de acuerdo con las disposiciones o reglas es-
tablecidas en la Cl&usula 3, su valor para el clleculo y ajus
te de reclamaciones, por 1as cuales el porteador (= transpor—
tista puede ser responsable, para el propdsito de ev;tar in-
certidumbres y dificultades en fljar el valor, serd estimado
en el valor de la factura, si fuera pagadero ¥y no inclu
ido en ella, el flete y el seguro hasta el puerto de destino
mencionado en este Conocimineto de Embarque lndependzentemen
te de cualquier otro valor mayor o menor.
mercancias no embarcadas en bultos,
asi embarcadas, no sera,
cidn,

mas ,

La valuacidn de
pero suceptibles de ser
para el ajuste de cualquier reclama
mavor de lo qgue supuestamente valga en el caso_de ser
Vigier de Torres, Agustin. Op. cit. p. 652
Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. Cddigo de Comercio y Leyes
Complementarias..-. p. 523.

32, -
53, -
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embarcadas en bultos, perc no seri nunca estimado scbre mas
bultos que mercancias. En caso de cualesquiera mercancias
transportadas en un contenedor, de cualguier tamafio, serd
siempre, para el ajuste de cualquier reclamacidn, estimado
come un bulto.

El porteador o transportista no serid responsable por dafios
consecutivos o indirectos o por honorarios y gastos del ins-
pector.

EL porteador © transportista puede reponer cualesquiera mer-
cancias perdidas o reponer o reparar cualesquiera mercancias
dafadas.™

En esta cldusula, a mi juicio muy interesante, se introduce una va-
riante que casi nadie hace en el medio del transporte maritimo, respon-
der o resarcir de los dafios al propietario de las mercancias por el va-
lor del bien, pero basandose en el valor factura comercial mis el flete
¥y la prima del seguro, cuando en ella se incluyen, es decir el valor de
la compraventa CIF.

Casi todos los conocimientos establecen uan cifra determinada por
bulto, asi, y como ejemplo, en el conocimiento de embarque de la empre-
sa armadora argentina " A. BOTTACCHI, S. A. DE NAVEGACION ", en su clidu
sula 5 se habla de un limite de 100 libras esterlinas por bulto; en el
de la'MITSUI O. S. K. LINES LTD.", cliusula 23, se habla de un 1limite
de 100,000 yens; igualmente se sefialan 100 libras esterlinas por bulto,
clausula 24, en los conocimientos de embarque propuestos por los Clubs
de Proteccidn e Indemnizacidn (PANDI). (uu)

Ahora bien, de acuerdo con las Reglas de La Haya y sus modificacio-
nes, Reglas de Wisby, se dice que la cantidad debida se fijara en fun-

cidn al valor de las mercancias:

a.— En_ el lugar y fecha en que fueron descargadas.

44 .- A. Bottacchi, S. A. de Navegacidn. Conocimiento de Embarque.
Mitsui, 0. S. K. Lines, Ltd. Bill of Lading.
Conocimiento de Embarque modelo P & I.
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b).- En el lugar y fecha en que debieron ser descargados.

c¢).~ Segln cotizacidn en bolsa.

d).- Seglin precio en el mercado.

e).- Segln el valor usual de mercancias de la misma naturaleza y ca-

lidad. (u45)

En sus recomendaciones finales sobre los conocimientos de embarque,

la Secretaria General de la UNCTAD sefialaba que:

Un ajuste basado en el valor c¢.i.f. mds un porcentaje de bg
neficios o en el valor segin factura, mias flete, seguro y
un porcentaje de beneflc;os, podrla introducir una mayor se
guridad en la cuestidn y evitaria litigios prolongados en-
tre las partes.”" (u46)

Con &sto la linea, T-M.M., cuyo conocimiento de embarque comentamos,

se acerca en gran medida a la recomendacidn antes citada, lo que habla

de su interés por evitar litigios con sus usuarios sobre este tema.

IT.16. Certificados de protesta del buque.

(27)

"

La protesta del buque tocante a hechos y circunstancias
exonerando al porteador o txansportlsta de responsabllldad
debidamente declarada por el capitdn y/o uno o mAs miembros
de la tripulacidn, serd estimada prueba suficiente de tales
actos y circunstancias.

Un certificado tocante a lo apropiado de un especio destina
do a recibir carga y/o la estiba apropiada de la carga expe
dido por la Oficina Nacional de Carga de los Estados Unidos
o autoridad similar y obtenidec por el porteador o transpor-
tista ser& estimado prueba suficiente de tal hecho o hechos.

S3i antes de cargar mercancias en cualquier espacio aislado,
el porteador o transportista obtiene el certificado de un
inspector de Sociedad Clasificadora u otra persona competen
te, qQue tal espacio aislado y la maquinaria de refrigera-
cidn son_aptos Yy segurcos para el transporte de carga refri-

4s. -
46 .~

Conventions Internationales de Droit Maritime... pp. 35 y 36.
Conocimientos de Embarque... P. 9.

La Ley de Navegacidn y Comercio Marltlmo, exige que cuando el por-
teador por su culpa cause la pérdida o dafio de las mercancias, tie
ne la obllgaclon de pagar de acuerdo con el valor de la mercancia

en el lugar y dia sefialados para la entrega y deberid ademds indem-
nizar al tenedor del conocimiento de embarque por los dafios y per-
juicios que se le causen. Articulo 177.

Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. C8digo de Comercio y Leves
Complementarias... p. 524.
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gerada, la existencia de la cota o clase del buque junta-
mente con el certificado antes citado ser&n prueba sufi-
c;ente contra el cargador y cons;gnatar;o de que el espa-—
cio aislado del buque y 1la maqulnarla de refrigeracidn es
taban antes y_en el comienzo del viaje aptos y seguros pa

ra la recepclon, transporte ¥y conservacidn de las mercan-—
acias."

Estos certificados de protesta del buque son generalmente levantados
por el capitin ante autoridades competentes, como las mencionadas en la
cliusula que aqui comentamos, o bien pueden serlc tambi&n un notario o
corredor pliblico, © bien el <¢dnsul acreditado por el pais cuyo pabe-—
118n porta el buque, en este caso seria el c¢bnsul mexicano.

Esta accidn es para sefialar dafio al buque o la carga frente a un mal
tiempo excesivo u otras eventualidades, exonerando de esta manera al
porteador; desde luego, esta protesta siempre tiene un limite para ser
presentada despu@&s de la llegada del buque al puerto. (u7)

Sin embargo, se dice que esta cliusula es nula pues atenua la res-
ponsabilidad que recae sobre el porteador en base a las Reglas de La
Haya, Articulos u4° parrafo 1 c¢) y 3° parrafo 2; ademis, de que en la
mayoria de los paises estos certificados de inspeccidn por si solos no
son aceptados por los tribunales y no tienen un valor para el portea-
dor, asi, ante este problema E.R.H. Hardy-Ivamy sefialaba que:

" ... para evitar dudas ha llegado el momento de insertar ex

presamente en las Reglas / de La Haya_7/ nuevos ejemplos de
cl3iusulas que 1nfr1ngen las disposicicones del Articule 3°,
parrafo 8°." (u8)

II.217 Aviso de pérdida o dafio, tiempo para eiercer la accidn.

(28)" A menos que aviso de pérdida o dafio y de la naturaleza ge-
neral de tal perd;da o dafio sea dada por escrito al portea
dor o transportista o su agente en el puerto de descarga
antes o al momento del traslado de las mercancias a la cug
todia de la persona autorizada a la entrega de ellas bajo
el contrato de transporte maritimo, tal traslado seri evi-

#7.-~ Bes, J. Op. ecit. p. 163.

48.- Hardy-~Ivamy, E.R.H. " The Carriage of Goods by Sea." Current Le-—
gal Problems. Londres, 1860. pp. 216 y 217.
Caitado en Conocimientos de Embarque... p. 51.
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dencia 'prima facie' (*) de la entrega por el porteador o
transportista de las mercancias como fueron descritas en el
Conocimiento de Embarque. Si la pérdida o dafi®e no son apa-
rentes, el aviso deberd ser dado dentro de los tres dias si
gu;entes a la entrega. La omisidn de dar aviso como arriba

se menciond constituird una excepc;on perentoria absoluta (48)
para todas las reclamaciones por pérdida o dafio de las mer-
cancias transportadas baja la Cliusula 13 de este Conoci-
miento de Embarque.

NingGn litigio o procedimiento seri sostenido a menos que
sea iniciado dentro del afio siguiente de la entrega de las
mercancias por el porteador o transportista o la fecha cuan
do las mercancias debieron haber s;do entregadas y las ex-
tensiones del mencionado per;odo serd una excepcidn perento
ria completa para recuperar perdldas o dafios en cualqguier
litigio o procedimiento no iniciado en el mencionado perio-
do a pesar de que el porteador o transportista pueda ser no
residente o una empresa extranjera. Las disposiciones de es
ta Cliusula se aplicaran en cualesqulera reclamaciones con-
tra el porteador o transportlsta, incluidas, pero no llm;ta
das a cualquier reclamacidn pPor entrega de las mercancias ¥y

sea basada en contrato, agravio o propiedad de las mercan—
cias.

Nada serid estimado como renuncia de las disposiciones de es
ta cliusula, excepto una renuncia escrita expresamente fir-
mada por el porteador o transportista.”

Esta cliusula esti plenamente de acuerdo con lo dispuesto por las

Reglas de La Haya en su Articulo 3°, parrafo 6°, de ahi que no puede

ser criticada en forma alguna, pues se apega a la legislacidn interna-—
cional vigente.

En igual sentido se pronuncia la Ley de Navegacidn y Comercio Mari-

timos vigente en nuestro pais, es cierto que da diez dias para que se

presenten al transportista las reclamaciones pertinentes, siendo con

ello mis amplio el plazo que el que nos otorga el Conocimiento de Em-

bargque comentado, Articulo 183, Pero, en el caso _del tiempo para e-

(%) .- A primera vista.
u9.- Las excepciones perentorias son aguellas que tienden a destruir
la accidén. Pertenecen a la categoria de las materiales ¢ sustan—
ciales por referirse a derechos y obligaciones en materia del Jui
cio o procesco. Ademds se caracterizan por poderse oponer en cual-
quier tiempo.
Pallares, Eduardo. Diccionario_de Derecho Procesal Civil.

México,
Editorial Porrfa, S. A., 1960. Tercera Edicidn. p. 297.




65
jercer la accidn, derivada del contrato de transporte maritimo, es mas

corto el t@rmino concedido por la Ley, ya que se limita a seis meses,
Articulo 188. (50)

I1.18 Cliusula de abordaje ambos culpables.

(29)" Si el buque tiene un abordaje con otro buque como resultado
de la negligencia del otro buque y/o la negligencia de cual
quier buque © bugues distintos o ademas del buque que abor-—
da y de cualquier acto negligente u omisidn del capit&n, ma
rinero, préctico © personal del porteador o transportista
en la navegacidn o manejo del buque, el propietario de las
mercancias transportadas bajo este Conocimiento de Embarque,
jindemnizard al porteador o© transportista contra toda pé&rdi-
da o responsabilidad respecto del otro buque o buque no
transportador o de su prop;etarlo, en cuanto que tal pérdi-
da o responsabilidad represente perdlda © dafio a ¢ reclama-—
cidn de cualquier clase de los propietarios de las mercan-—
cias dichas, pagada o pagable por el otro buque o buque no
transportador o su armador al propietario de las dichas mexn
cancias y reservada, retenida o rescatada por el otro buque
© buque no transportador o sus armadores como parte de su
reclamacidn contra el buque transportador o el porteador o
transportista. Las estipulaciones precedentes se aplicaran
también cuando los armadores, operadores o aquellos encarga
dos de cualquier buque © buques u objetos distintos que,
adem3s de 1los buques u objetos abordados, sean culpables
con respecto a un abordaje o contacto."

Esta cliusula se ided para evitar situaciones andmalas surgidas de
un abordaje en que ambos buques son culpables, apoyindose para ello en
lo dispuesto por la Ley Harter de los Estados Unidos, sin embargoe, ha
sido muy discutida su aceptacidn por la doctrina, no obstante lo cual
se sigue poniendo en los conocimientos de embarque y en las pdlizas
de fletamento. (51)

Existen,ademd3s, dos sistemas para establecer el limite de responsa-
bilidad, el europec o continental, establecido en el Convenio Interna-

cional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de

50.-Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. C8digo de Comercio y Leyes
Complementarias... pp. 524 y 525.

S51.-Farina, francisco. Abordajes. Reglamentacidn Internacional. Barce-
lona, Bosch Casa Ed3itorial, 1958. pp. 146 a 152,
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del 23 de septiembre de 1910, Articulo u4°:

Abordaijes,

" Si hubiera falta com@Gn, la responsabilidad de cada uno de

los buques estd en proporcidn con la gravedad de las faltas
cometidas respectivamente." (52)

Ahora bien, en el otro sistema, el norteamericano, se estima que am

bos buques resposables lo son por igual, sin tener en cuenta la exis-

tencia de mayor o menor grado de culpa, &sto solo ocurre en el sistema

europeo caundo no se puede establecer esa proporcidn, por ser las cul-

pas de ambos buques equivalentes en gravedad. Por lo mismo, habrin de

tenerse en cuenta estos sitemas a fin de saber a que atenerse en el ca

S50 que ocurra un abordaje en el que ambos buqgques tengan la culpa.

Desde luego,

(53)
cabe advertir que la redaccidn de esta cliusula es de

corte netamente sajidn, complicada de entender en los derechos latinos

como el nuestro, de ahi su dificil aceptacidn por los tribunales nacio
nales. La misma Suprema Corte de Justicia de los

4is, en 1951,

Estados Unidos deci-

que tal cliusula no es vilida, por ir en contra del or-

den plblico de los Estados Unidos, que prohibe a un transportista co-

mn el limitar su responsabilidad por su propia begligencia o la de
sus empleados. No obstante lo cual, su inclusidn es muy importante. ya
gque si no se pone en el conocimiento de embarque se enfrentari un gra-
ve problema ante el seguro maritimo, pues no podrd aplicarse la cldusu

la de abordaje, " running down clause ", en relacidn con el seguro del

casco. (54)

I1.19 Averia Gruesa o ComGn.

(30)" La Averia Gruesa o Comfin, serd ajustada, regulada y arregla
da en la Ciudad de México D. F. © en cualquier otro lugar a
opcidn del porteador o transportista y de acuerdo con las

52.~ Conventions Internationales de Droit Maritime... pp. 5 y 6.

53.~ Farina, francisco. Abordajes... p. 1u6.

54.- Bes, J. Fletamento % Erminos_ de Embargque. Madrid, Asociacidn de
Navieros Espanfoles, 9872

. Séptima Edicidn. Traduccidn de la Déci-
ma Edicidn en inglés por S.

de Uriarte y Larraondo. pp. 107 y 108.
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Reglas de York y Amperes 1950 y a la prictica local en el
lugar de ajuste. El ajustador ser& nombrado por el portea-
dor © transportista. La Averia Gruesa o Comin seri ajusta-
da en la moneda o monedas a opcidn del porteadoxr o trans-
portista. Los cargadores y consignatarios al aceptar este
Conocimiento de Embarque expresamente abandonan y renun-
cian a lo dispuesto por el Articulo 700 del C&digo de Co-
mercio Holand&s y el Articulo 148 del Libro II del Cédigo
de Comercio Belga.

El consignatario est8 ohligado a firmar antes de la entre-
ga de la carga el Bono de Averia Gruesa o ComGn usado por
el porteador o transportista y a pagar un depdSsito por el
monto fijado por el porteador o Transportista como una se-—
guridad por la contribucidn finalmente debida, el portea-
dor o transportista no estard obligado a entregar las mer-—
cancfias al consignatarico a menos que tal Bono haya sido
firmado y el depdsiteo haya sido pagado.

Los depdsitos serin repartidos de acuerdo a la prdctica
del lugar de ajuste y/o a cualquier acuerdo que el portea-
dor o transportista haya hecho con los aseguradores con
respecto a ello, el porteador o transportista estari siem-
pre autorizado a hacer los depdsitos convertidos, sin avi-
so o noticia alguna, en la moneda en la cual el estado de
cuenta haya sido redactado.

Si el consignatario falla en proporcionar al porteador o
transportista los particulares requeridos, el valor de las
mercancias seri fijado por un inspector o inspectores nom-—
brados por el portedor o transportista o el ajustador de
averia.

La evidencia de admisibilidad en la Averia Gruesa o ComGn
de un descuento reclamado, no esti obligadeo a cualquier
formalidad que sea.

La carga no embarcada bajo un Conocimiento de Embarque no
contribuye a la Averia Gruesa o Comfin.

No habri obligacidn cualquiera que sea por parte del capi-
tin, del porteador o transportista de cobrar los depbsitos
adecuados u otras fianzas © actuar de otra manera por las
contribuciones de Averia Gruesa o Comin pero estd entendi-
do que los costos del porteador © transportista cobrando y
ajustando depdsitos u otras fianzas o de todas las otras
medidas tomadas por &1 y cobrando y ajustando contribucio-
nes, inclusive cuotas o comisiones serdn garantizadas en A
veria Gruesa o Comin.

Todos los costos, sacrificios y gastos incurridos en el he
cho de encalladura, para poner el bugque a flote (incluido
remolque y alijo, etc.) aGn si el buque y la carga no esta
ban en peligro inmediato o previsto, serd considerado como
Averia Gruesa o Comfn.
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Y En el caso de accidente, peligro, dafio o desastre, antes o
después del comienzo del viaje, resultante de cualquier

causa, ya se deba a negligencia o no, del cual o de cuyas
consecuencias,

no es responsable el porteador o transpor-
tista por ley, contrato o de otro modo, las mercancias,
cagadores, consignatarios o propietarios de las mercan-
cfas contribuirin con el porteador o transportista en la
Averia Gruesa o Comfin al pago de cualquier sacrificio, pér
didas o gastos de la naturaleza de Averia Gruesa o Comfin
qQue se hagan o en que se incurra, y pagar& los gastos de
salvamento y cargos especiales que se produzcan respecto
de las mercancifas. Si el buque salvador es propiedad o es

operado por el porteador o transportista, el salvamento se
pagard integramente,

como si el buque o buques salvadores
pertenecen a extrafios. lal depbsito que el portedor o
transportista o sus agentes estimen suficiente para cubrir
la contribucidn estimada de las mercancfas y cualquier gas
to de salvamento y cargos especiales sobre eso si fuera re
querido, serf hecho por las mercancias, cargadores, COonsig
natarios o propietarios de las mercancifas al porteador o
transportista antes de su entrega.’

No sabemos cual haya sido la razdn por la que TMM ugejara la versibn
1950 de las Reglas de York y Amberes en su Conocimiento de Embarque,

maxime que lo puso al difa muy recientemente, y ciertamente tuve a la
vista la versidn 1974, que adoptara el Comité Maritimo Internacional
en su Conferencia de Hamburgo, celebrada ese afio. No obstante lo cual,
sigue al pié& de la letra, salvo pequefias variantes, lo establecido pox

(55)

el Gltimo pérrafo de la cliusula que estamos comentan-—
no es otra cosa que la »

dichas Reglas en materia de Averia Gruesa o Comfn.

Ahora bien,

do, New Jason Clause ", o sea aquella cliusu-

la que se inserta en los conocimientos de embarque que se exXtienden pa

ra los servicios de y hacia puertos de los Estados Unidos, ya que dis-
posiciones legales expresas en ese pais lo establecen, ya que recono-
cen el derecho del porteador a recuperar de los cargadores, consignata
rios o tenedores del conocimiento de embarque su contribucidn a la ave
ria gruesa o comin, puesto gue el transportista esti exonerado de res-—

55.- Ver el texto 1950 de las Reglas de York y Amberes en:
Cervantes Ahumada, Rafil. Derecho Maritimo... pp. 708 a 718.
La versidn 1974 puede consultarse en:
Gonz&lez Lebrero, Rodolfo A. Op. cit. pp. 773 a 778.
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ponsabilidad por las faltas n3uticas, de navegacifn y manejo del bu-
que, cometidas por el capitin o la tripulaciSn, cuando ha ejercido la
debida diligencia para poner al buque en condiciones de navegabilidad
en todos aspectos; es decir, se aplican los principios de la Ley Har-
ter establecidos en su Articulo #°. (56)

La " New Jason Clause " va en contra de lo dispuesto por la Regla D

de las de York y Amberes, que a la letra dice:

" La obligacidn de contribuir en averia comfin no serid afecta
da ain cuando el acontecimiento que motivd el sacrificio ©
gasto fuera debido a culpa de una de las partes comprometi
das en la aventura; pero &sto no perjudicara cualqu;er me -

dida que pueda ser ejercida contra la parte que incurrid
en falta. (57)

Es decir, que la falta de una de las partes interesadas en la aven-

tura maritima, que de lugar a una averia gruesa o comin,

su carfcter a ésta,

no priva de
pero las partes afectadas podrin ejercer las accio
nes correspondientes para que se les resarza de los perijuicios sufri-
dos por tal falta. Como podemos ver es totalmente contraria a la cliu-
sSula que comentamos.

I1.20 Empleados o _agentes.
(31"

Por el presente queda convenido expresamente que ningln em
pleado o agente del porteador o transportista (incluido
cualquier contratista independiente empleado de vez en
cuando por el porteador o transportista) estarida en ninguna
circunstancia bajo cualquler responsabllldad ante el carga
dor, consignatario o propletarlo de las mercancias © ante
cualquler tenedor .de este Conocimiento de Embarque por
cualquier pérdida, dafio o retraso de cualquler clase que
sea provenlente © resultante dlrecta o indirectamente de
cualquler acto, negligencia u omisidn de su parte en el e-
jerclczo de su empleo o en relacidn con el mismo y sin per
3u1c1o de la aplicacidn general de las d;sp051c1ones ante-—
rlores de la presente cl usula, cualquler exencidn, limita
cidn, condlclon y libertad aqui previstas y cualquier dere
cho, exencidn de responsabilidad, defensa e inmunidad de
cualquier naturaleza aplicables al porteador o transportis
ta, o a que tuviese derecho el porteader o transportista

56.- Bes, J. Op. _cat. pp. 123 y 124.
57 .- Gonzilez Lebrero, Rodolfo A. Op. cit. p. 773.
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en vartud de lo aqui dispuesto, se haradn extensivos igual-
mente y proteger&n a cualquier empleado o agente del por-
teador o transportista que actue del modo indicado y para
el propdsito de las disposiciones anteriores de esta clfu-~
sula, se entenderd gque el porteador © transportista actua
como agente o fiduciario en nombre de y para el beneficio
de todas las personas que sean o puedan ser sus empleados
o agentes de vez en cuando (incluidos los contratistas in-
dependientes antes mencionados) y se entiende, asimismo, a
este respecto que todas estas personas son partes en el
contrato de que es evidencia este Conocimiento de Embarque.”

La clausula se refiere a las exoneraciones y limitaciones de todos

los empleados y agentes del porteador © transportista, bien sean perma

nentes o no, es decir incluye tambi&n a aquellos que cocasionalmente la

boran para el porteador, todo lo cual se prevee, asimismo, en el Arti-

culo 4°, inciso 2 de las Reglas de La Haya y su Protocolo 1968 o Re-

glas de Wisby:

" Si se ejerce tal accidn contra un empleado o agente del por-
teador, tal empleado © agente podri prevalerse de las exone-
raciones y limitaciones de responsabilidad que el porteador
puede invocar conforme al presente Convenio." (58)

Sin embargo, la misma disposicidn invocada sefiala claramente que el

empleado o agente no podr&n hacer uso de tales prerrogativas si se de-
muestra que los dafios o pérdidas se deben a una omisidn o accidn reali
zadas por ellos para provocar tales dafios o bien causar la pérdida de

los bienes, Articulo 4°, inciso 4. (59)

IT.21. Fl anverso.

El mal llamado anverso, ya que como dijimos antes, nosotros lo con-

sideramos el reverso, pues las cliusulas del conocimiento de embarqgue

que hemos antes estudiado son el texto del contrato de transporte de

mercancias por mar y por ende su parte principal, por lo que no puede,

de ninguna manera, ser el reverso del conocimiento de embarque, sino

Su _anverso.

58.- Conventions Internationales de Droit Maritime... pp. 36 y 37.
59.- Ibidem. F. 37.
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Ahora bpien, en el mal llamado anverso aparecen los siguientes datos: !

A.- Nombre de la empresa armadora: TransportaciSn Maritima Mexica-
na, S. A., conocida internacionalmente como " Mexican Line."

B.- Cardador...

C.— Consignado a...

D.- A lLa orden de...

E.- Dar aviso de llegada a...

F.- Tambi&n avisar...

G.- Puerto de embarque o de carga...
H.- Buque...

I.- Viaje nGmero...

J.—- Bandera..

K.- Muelle...

L.- Para el puerto de descarga (Donde las mercancias deben ser en-
tregadas al consignatario o reexpedidor)...

M.- Para transbordo a (Si las mercancias deben ser transbordadas o
reexpedidas al puerto de descargal...
N.- Datos proporcionados por el cargador:

a.- Marcas y nGmeros...

b.~ Nmero de bultos...
c.~ Descripcidn de bultos y mercancias...
d.- Medidas...
e.—- Peso bruto...
O.- Tarifas y cargos maritimos:
a.- Flete cargado sobre...
b.- Tarifa... por...
c.- Flete...
d.- Valor...

e.- Pagadero en... )
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Se puede decir que esta es una cliusula mis del documento,

"Aceptando este Conocimiento de Embarque,
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el cargador, con-
signatario y propietario de las mercancias y el tenedor de

este Conocimiento de Embarque expresamente aceptan y acuer
dan todas sus cl8usulas, excepciones y condiciones, sean
éstas escritas o manuscritas, mecanografiadas, estampadas
© impresas, tan plenamente como si fueran firmadas por tal
cargador, consignatario, duefio de las mercancias y/o tene-—
dor de este Conocimiento de Embarque.

va que

sefiala claramente que la aceptacidn del Conocimiento de Embarque obli-

ga a las partes en el contrato de transporte maritime de mercancias,

de acuerdo con las disposiciones establecidas a lo largo del mismo do-
cumento y que ya hemos estudiado.

Q.-

Como podemos ver,

En f& de lo cual, el Capitdn o Agente del mencionado buque

ha firmado...Conocimientos de Embarque, todos de este con-
tenido y fecha, uno de los cuales siendo ejecutado, los o-
tros son nulos.

Fechado en...
Por el Lapxtén...

Transportac;on Maritima Mexicana, S. A.

Conocimiento de Embarque nfmero...

son los datos que se exigen en el propio Convenio

Internacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Ma-

teria de Conocimientos de Embarque del 25 de agosto de 1924 y su Proto

colo de modificacidn del 23 de febrero de 1968,
desde luego,

Articulo 3°, inciso 33

esas exigencias no son tan clara y ampliamente expuestas

como lo hace el Articulo 15 del Convenio de las Naciones Unidas sobre

el Transporte Maritimo de Mercancias del 30 de marzo de 1978
IT.22.

(60)
Otras_cliusulas tipo.

En algunos conocimientos de embarque se incluyen otras cldusulas re

lativas a huelgas,

les,

entre otras, sin embargo,

paros, guerra, motines, pirateria, conmociones civi

v _atin cuando no_en_esa extensidn,

60.-

Conventions_Internationales de Proit Maritime...

en el

P. 28.
Acta Final de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trans

porte Maritimo de Mercancias...Anexo I...

PP, 31 y 12.
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documento que acabamos de revisar se hacen breves referencias a tales
situaciones especiales, por lo que no creemos necesario hacer un comen
tario mas amplio sobre el particular.

Lo que si es interesante sefialar, que el porteador o transportista
cuyo conocimiento de embarque comentamos ha incluido una cliusula es-
tampada para el caso en que el documento se incluya para el recibo o
entrega de las mercancias en lugar tierra adentro. Dicha cliusula dice:

"™ Si el lugar de recibo o entrega de la carga o ambos, como sg
flalados en este Conocimientc de Embarque, son puntos en tie-=
rra adentro, la responsabilidad del porteador o transportis-—
ta con respecto al transporte de las mercancias serd como si
Bue:

" 1) Durante el transporte por mar de acuerdo con las Reglas
de La Haya contenidas en la Convencidn Internacional para la
Unificaecidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de
Embarque fechado en Bruselas en 1924 como mas adelante se
prevee.

" 2) Durante el transporte terrestre o cualesquier servicios
incidentales se someterid a las condiciones aplicables de los
respectivos portfeadores o transportistas terrestres bajo los
apropiados subcontratos.

" 3) si las mercancias transportadas bajo este Conocimiento de
Embarque son perdidas o dafiadas durante el transporte y no
puede ser establecido _si el dafio ocurrid durante el transpor
te terrestre o el maritimo o al cuidado de qui@&n estaban las
mercancias cuando ocurrid la pérdida o el dafio, seri estima-
do que ha ocurrido durante el transporte maritimo y la res-—
ponsabilidad del porteador o transportista serd8 como fué& men
cionada arriba 1)."

Esto hace clara referencia ya al transporte multimodal de mercan-
cias, que dia con dia adquiere mayor fuerza en nuestro pais, por su-
pPuesto que TMM tiene ya un conocimiento de embarque apropiado para
ese tipo de transporte, que afin cuando pone cldusulas muy parecidas
a las aqui comentadas, tiene otras especificamente entfocadas al trans-
porte multimodal de mercancias, y que en cierta medida se apegan a lo
dispuesto por el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte

Multimodal Internacional de Mercancias, adoptado el 24 de mayo de 1980
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en Ginebra, Suiza; ratificado por Mé&xico el 11 de febrero de 1982 y
promulgado en el Diario Oficial de la Federacidn el 27 de

abril del
mismo afio. (61)

E1l1 transporte multimodal se puede definir como

*... el porte de mercancias por dos mé&todos diferentes de trang
porte por lo menos, en virtud de un contrato de transporte mul
timodal, desde un lugar situado en un pais en que el operador
de transporte multimodal toma las mercancias bajo su custodia,
hasta otro lugar designado para su entrega, situado en un pais
diferente."” (62)

De aqui debemos destacar que el transporte multimodal:
a).-

Es el resultado de la combinacidn de dos o miAs modos de trans-—
porte.

b).- Tiene su origen en la unitarizacién de la carga, aln cuando &g
to no es determinante.

).~ Se hace amparado en una sola operacidn, cubierta por un solo
documento y bajo una responsabilidad directa, durante todo el
trayecto que las mercancias siguen para llegar a su destino fi
nal.

d) .- Por Gltimo, que solo puede hacerse entre dos paises diferen-
tes, pues si se hace dentro del mismo pais ya no se llamaré
multimodal el transporte. (63)

Asi,

llegamos al fin de nuestro Capitulo y después del largo anili-

s8is de cliusula por cliusula de nuestro conocimiento de embarque,

tene
mos que reconocer que muchas de las razones por las que se adoptd el

Convenio de las Naciones Unidas sobre el 1Transporte Maritimo de Mercan
cias o Reglas de Hamburgo, del 30 de marzo de 1878,

se encuentran pre-
cigsamente en el texto de dicho clausulado.

61.- Transportacidn Maritima Mexicana, S. A. " Compined Transport Bill
of Lading."

" Convenioc de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal

Internacional de Mercancias."

México la Reglamentacidn Maritima
y Portuaria Internaciocnal.

México, Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, 1982. 1Tomo II. pp. 139 y 1ug0
©2.- " Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
.. P. 242,
63.-

rara ampliar el estudio de este sistema de transporte puede verse
la bibiilografia empleada en nuestro trana]o.

Salgado y Salgado, Jos& Eusebio. " Mé&xico v el Transporte Multimo
dal Internacional... pp. 313 a 338.
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Es cierto, y asi lo tenemos que reconocer, que TMM no es el finico
armador que sigue este clausulado tipo, que la casi totalidad de los
armadores del mundo lo adoptan en sus propios conocimientos de embar-
que, 1o que puede verse s1 examinamos algunos de esos documentos gque
hemos incluido en el Anexo III de este trabajo.

Por otra parte, en gran medida este clausulado tipo se apega a las
Reglas de La Haya, que se invocan en esas cliusulas, salvo en los ca-
808 en que hemos claramente advertido a nuestro lector que no ocurre
asi.

Injusto y diffcil seria sefialar con indice de fuego al armador, si
no vieramos en la Historia los pasos que la humanidad ha dado para lleg
gar a este tipo de documento y la busqQueda que ha seguido llevando a
cabo para alcanzar el justo equilibrio entre las partes del contrato
de transporte maritimo de mercancias, a lo cual se ha ido plegando po-
c0 a poco todo armador deseoso de servir y obtener la utilidad a que
tiene derecho.

Pero tambi&n, serd dificil no decir, que el usuario hasta ahora no
ha sido ubicado en el lugar que le toca, d&ndole lo que en derecho le
corresponde.

Deben pues las partes recordar que la una sin la otra no pueden fun
cionar, no hay empresa armadora que pueda vivir sin la carga, y &sta
requiere de la existencia de buques que la transporten a su destino fi
nal, por lo mismo, ambos intereses se complementan y deben encontrarse
en el camino para repartirse equitativamente las utilidades que a cada
una corresponden.

Para examinar esta situacidn a la luz del régimen internacional, en
el siguiente Capitulo nos ocuparemos de examinar las disposiciones in-
ternacionales que rigen al concecimiento de embarque, y por ende al con

trato de transporte maritimo de mercancias.




CAPITULO III.- EL REGIMEN INTERNACIONAL DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

"

EN LO MARITIMO HAY QUE DAR Y BUSCAR SOLU-
CIONES MAS DRASTICAS Y EFECTIVAS, QUE LAS
ALCANZADAS HASTA AHORA. EL PRIMER PASO ES
ELIMINAR PARA SIEMPRE EL CADUCO CONCEPTO
DE LA LIBERTAD DE LOS MARES QUE HA PROVOCA
DO SANGRIENTAS LUCHAS Y HA SIDO INVOCADO
UNICAMENTE PARA BENEFICIO DE LAS POTENCIAS
MARITIMAS; ¥ EN SU LUGAR DEBEMOS PROPUGNAR
POR EL CONCEPTO DE APROVECHAMIENTO TOTAL
DE LOS MARES EN FAVOR DE TODOS LOS PUEBLOS
DE LA TIERRA, COSTEROS 0 MEDITERRANEOS, YA
QUE SOLAMENTE ASI PODREMOS HABLAR DE LA LI
BERTAD DE LOS MARES."

JOSE EUSEBIO SALGADO Y SALGADO.
(23-II-1967).
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IIT.1. Antecedentes.

Es diffcil, pero no imposible, el hacer el recuento histSrico del r&
gimen internacional a que se ha visto sometido el conociniento de embar
que a través de los siglos,

desde el viejo " Consulado del Mar ", hasta

llegar a la aceptacidn del texto del Convenio de las Naciones Unidas so

bre el Transporte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978, tam-
bié&n conoccido como las Reglas de Hamburgo, y qQue nos hace recordar los
viejos estatutos que rigieron en esa materia en la gran ciudad libre
hanseitica, especialmente el " SCHIFFRECHT "

de 1292, 1306, 1497 y

1603.(1)
Si bien es cierto Que las obras del pasado trataron de unificar los
usos Yy costumbres que se llevaban a cabo constantemente en el mar, como

lo decia el propio Consulado del Mar:
" Se recogen las buenas costumbres que tratan de hechos del
mar, que los hombres sabios gue van por el mundo comenzaron
a dar a nuestros antecesores, 1lo que hicieron para los 1li-
bros de la sabiduria de las buenas costumbres.™ (2)

Sin embargo, mas tarde, se tratd de dividir a través de los Cbddigos
de Comercio tan importante logro.

Asi recordemos primeroc el ejemplo se-
guido por el Consulado del Mar en grandes obras del pasado como los

" Roles de Olerdn ", Ordenanzas de Barcelona, Leyes de Wisby, " Ordina-
menta et Consuetudo Maris ", " Statuta Civilia ", Tablas de Amalfi,
" Constitutium Usus ", " Breve Curiae Maris " y " Capitulare Navirum ",
entre otras, ligadas con las mis modernas Ordenanzas de Colbert y Orde-

nanzas de Bilbao. (3)

1.- Blas Simone, Osvaldo. 0

p. cit. p. 15
2.- Sanchez Calero, Fernando. Las Reglas de Hamburgo sobre el Contrato
da

e Transporte Maritimo de Mercanclas. Una valoracibn_ craitica.
aritimo

Barce

lona, omite e Derecho e Barcelona, 1981 . PPR. 7 y B.

3.~ Danjon, Daniel. Tratado de Derecho Maritimo. Madrid, Editorial
Reus, S. A., 1931, Tomo L. pp. 5 a 14. Traduccidn del francés por
Luis Aguirre Fanziqgue.
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Ahora bien, en los C3digos de Comercio, el conocimiento de embarque
era regulado de manera interna o nacional, provocando con ello a la
larga frecuentes conflictos cde leyes, siendo a partir del Cé&digoe Napo-

lednico de Comercio de 1807, que tal situacidn problemitica se inicia-
ra, asi, recordemos los Cd6digos de Comercic de Espafia 1829, Portugal
1833, Grecia 1834, Brasil 1850, Lares 1854, ‘turquia 1865, Italia 1865
y su C&digo Reglamentario de la Marina Mercante del mismo afic, Alema-

nia 1871 y otros mis que seria largc enumerar. (&)

El C8digo Napolednico de 1807 hacia referencia al conocimiento de

embarque en su Libro II, Titulo VII " Del conocimiento ", Articulos

281 a 255. Asi, el primero de estos Articulos enuncia cual debe ser el
contenido del conocimiento de embarque, expresando ademis que se puede
extender de manera nominativa, a la orden y al portador. (5)

En el Articulec 282 se hace referencia a que se extenderi en cuatro

originales, repartidos entre el cargador, el consignatario, el capitan

y el armador del buque. (6)

Pasando ahora al Articulo 283, éste solo se ocupa en sefialar que el

conocimiento de embarque da £& entre todos l1los interesados en

el carga
mento,

llendo mas alla al incluir tambi&n a los aseguradores. (7)

Por lo que corresponde al Articulo 28u, &ste se refiere al caso de
diferencias existentes entre los conocimientos de embarque en un mismo
cargamento, sefialando que se estari al qué posee el capitidn del buque,

ya que &ste seri el que haga f&. (8)

4.- Mantilla Moiina, Roberto L. Derecho Mercantil. Introduccidn
ceptos fundamentales. Sociedades. i
1961. Quinta Edicaidn. pp. 3 a 21.

- Valroger, Lucien de. Op. cit. Tomo II. pp. 248 a 257.

- Ibidem. pp. 257 a 261.

- Ibidem. pp- 262 a 266.

- Ibaidem. pp. 266 a 2638

1 Yy con—
México, Editorial Porrua, S.A.,
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Finalmente, el Articulc 285, hace referencia a qui&n debe entregar

las mercancias el capitin, sefialando que deberi ser al comisionista o

consignatario. (8)
Como podemos ver,

poce varid con respecto a lo que, por ejemplo, ci-

taban un sigle antes sobre el particular las " Ordenanzas de la Ilustre
Universidad y Casa de Contratacidn de la muy Noble y muy Leal Villa de

Bilbao ", en su Capitulo Diez y Ocho " De los fletamentos de navios ¥y

conocimientos que hacen los capitanes, & maestres, y su forma ", nfme-

ros 34 a u6. (10)
Por otra parte, al iniciarse los viajes regulares en el Ocedno Atl&n

tico en 1833 del wvapor " Koyal William ", los servicios de linea se

desarrollaron, provocande el crecimiento del comercio maritimo interna-

cional, dando como resultado la aparicidn de las grandes potencias colo

niales maritimas del Siglo RXIX: Alemania, Bélgica, Francia, Gran Breta-

fia, Italia, Paises Bajos y Rusia, entre otras. (11)

Situacidén que se complica al abrirse el primer canal internacional

de navegacién, Suez 1869, que did origen al nacimiento de las conferen-

cias maritimas de fletes, creindose la primera en 1875: " United King-

dom/Calcutta/United Kingdom Freight Conference "(12), lo que determina-

ria a la larga la presidn cdecisiva sobre las legislaciones nacionales

que no eran suficientes para exigir responsabilidades a los porteadores,

que en sus conocimientos de embarque incluian un buen nfimero de cliusu-

las de exoneracidn. (13)

9 .~ Ibidem. pp- 2838 a 273.

10.- Oxrdenanzas de la Ilustre Universidad y Casa de Contratacién... pp.
93 y Su.

Encyclopaedia Britannica. Chicago, William Benton Publisher, 1961.

Voil. 20. pp. 526 y 527.

12.- Deakin, B.M y Seward, T. Shipping Conferences. A study of their
originsx development and economic practices. Cambridge, Cambridge
University Press, 1973, pp. 13 a 23.

13.- Rodiere, Ren&. Op. cit. Tomo II. pp. 364 y 365.

11. -
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De lo antes examinado podemos afirmar que fueron tres las grandes

causas que provocaron la busqueda de la uniformidad legislativa inter-

nacional sobre los conocimientos de embarque:

a).- La necesidad de alcanzar, en el Derecho Maritimo, una uniformi
dad en el a&mbito internacional, pues el trafico maritimo tiene
precisamente tal caracteristica.

bl).- La necesidad de proteger a los cargadores frente_ al exceso de

cliusulas de exoneracidn de responsabilidad que los porteado-

res o transportistas utilizaban en sus conocimientos de embar-
que.

e¢) .- Derivada de la anterior, insuficiencia de los derechos naciona
les del Siglo XIX para limitar esas cliusulas de exoneracidn.(14)

Por su parte, René Rodiere, afirma que dos fueron las razones prin-

cipales que provocaron la reaccidn legislativa:

1.~ La amprecasidn de.los conocimientos de embargue, en cuanto a

que de la redacecidn de sus cliusulas no se podia tener seguridad alguna,

ya que en ellas se sefialaban té&rminos como " que dice ser ", " peso ©

cantidades desconocidas ", " dice contener " o bien " dice pesar."
E P

2.- £En el caso de admitir la responsabilidad del porteador o trans-—

portista, &sta se eliminaba a la larga, por otra cl&usula que le exong

raba de tal responsabilidad, de esta manera, las cl&usulas de este ti-

po se multiplicaban. (15)

IITXI.2. La Ley Harter del 1° de ulio de 1893.

La reacci1idn contra esa actividad no se hizo esperar, y surge, preci

samente, en uno de los paises mids grandes del mundo, que en ese enton-

ces era preferentemente cargador, pues su marina mercante era muy redu

cida y dependia, por lo mismo, de la britdnica, nos referimos a Esta-

dos Unidos. Asi, el 13 de febrero de 1893 aprobd una ley propuesta en

el Congresc por el Senador Michael Harter, entreando en vigor el 1° de

julio siguiente. (18)

14.- sSa&nchez Calero, Fernando.
15.- Rodiere, René. Op. cit.

Op. ecixT. pp. 11 y 12.
364,
16.- Ripert, Georges. Op. cit. Tomo II. pp. 265 y 286.
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En esa Ley, que recibiria el nombre de su autor, se sefialaba clara-
mente que su aplicacid®n abarcaba a todo el transporte maritimo que se
originara desde ese pais o bien desde cualquier otro gque tuviera como
destaino fainal algln puerto norteamericano, no importando la nacionali-
dad del buque en gque se realizara. (17)

Segln explicaba el propic Harter en el proyecto que propuso, se tra
taba de evitar que una de las partes contratantes impusiera condicio-
nes draconianas en aquellos casos en que no pudiera discutirse libre-
mente el texto de las cliusulas del contrato, ejemploc de lo cual era
el conocimiento de embarque. (18)

De manera sucinta, el contenide de la Ley Harter hacia referencia a
que:

1.—- La insercidn en los conocimientos de embarque, o bien cualquier
documento similar, por parte del naviero, armador, agente maritimo o
capitén, de una cliusula de exencidn de responsabilidad por pérdida o
averia resultante de negligencia, falta u omisidn en el embarque, esti
ba, custodia, cuidado y entrega de las mercancias transportadas seri
ilegal y nula.

2.- Asimismo, serd ilegal y nula la cliusula en qQue se eluda, dismi
nuya o atenue la obligacidn de ejercer la debida diligencia en equi-
par, avitualliar y poner el buque en el debido estado de navegabilidad.

3.- Se exime de responsabilidad al transportista o porteador, cuan-
do se observa cuidadosamente la debida diligencia en poner el buque en
perfecto estado de navegabilidad, si surgen faltas de cardcter niuti-
co, caso rortuito o fuerza mayor, vicio propio de las mercancias © sus

embalajes © bien por razdn de la asistencia y salvamento maritimos.

17.- Izidem. p. 2b6. .
18.~ Vigier de 'lorres, Agustin. Op. c¢it. p. 609.




82

4.~ Se exige la obligacidn del porteador o transportista para entre

gar oportunamente el conocimiento de embarque, indicando en &l marcas,

nameros y cantidad de bultos, estado aparente de las mercancias, sefia-

lando si tales datos fueron porporcionados por el porteador o el

carga
dor,

siendo tal documento prueba del recibo de las mercancias.
5.- Se sanciona la violacidn a l1a Ley Harter con multa que no

exce-
der3 de los 2,000 d8lares gquedando,

desde luego, el buque afecto al pa

go de la misma, pudiendo ser retenido por orden de cualquier tribunal

de distrito de los Estados Unidos; la mitad de la multa ir& a la parte

perjudicada y la otra al Gobierno de los Estados Unidos.

6.~ La Ley Harter no modifica tas secciones 4281, 4282 y u283 de

los Estatutos Revisados de los Estados Unidos, o cualquier otro estatu

to en el que se establezca responsabilidad del buque, sus navieros, ar

madores o agentes maritimos.
7.—- Los Articulos 1° y 4° de la Ley Harter no se aplican al trans-
porte de animales vivos.
8.—- Finalmente,

1893. (19)

la Ley Harter entrari en vigor el 1° de julioc de

Después de este breve examen de la Ley Harter, podemos concluir que

en este documento legislativo se hace clara distincidn entre las fal-

tas n3uticas y las faltas comerciales, por lo que se refiere a la in-

clusidn de cualquier cliusula de exoneracidén o limitacidn sobre estas
Giltimas puede decirse que carecen de valor.

Pero, las pérdidas o dafios por faltas nduticas, caso fortuito o

fuerza mayor, vicio propic de la mercancia o culpa del cargador o de

un tercero si pueden ser exonerados de responsabilidad, siempre que el

porteador o transportista hava observado la debida diligencaa (due di-

19.- Colinvaux, Raoul P. Carriage b B

Sea. ritish ShiEEinE Laws. Lon-
dres, Stevens and Sons, Ltg., %963. Decimo

rimera icion. ‘romo
I, Vol. 2. pp. 204 a 206.
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ligence) en poner el buque en todos aspectos en estado de navegabili-
dad, debidamente equipado y avituallado, ademis de todo aquelloc que le
permita mantener esa situacidn.

Luego, como atinadamente nos sefiala Georges Ripert, el gran maestro
francés, el éxito de esta legislacidn se encuentra precisamente en el
establecimiento de la no aceptacidn de cliusulas de exoneracidn de res
ponsabilidad, de no ser aquellas derivadas de hechos o faltas en l2 na
vegacidn o en la administracidn. (20>

Dicha legislacidn norteamericana fu& complementada durante la Prime
ra Guerra Mundial por la Ley del 21 de agosto de 1916, sobre los cono-
cimientos de embarque (Bills of Lading Act), ley destinada a conceder
un mayor valor al conocimiento de embarque, asi como a procurar el de-’
sarrollo de los créditos bancarios. Mas tarde fué modificada por una
disposicidn de igual rango del 4 de marzo de 1927. (21)

Sin embargo, al aceptar los Estados Unidos la Convencidn lnternacio
nal de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Co
nocimientos de E£mbarque del 2% de agosto de 1924, emitieron la Ley so-
bre Transporte de Mercancias por Mar del 15 de julio de 1936, la que
no derogd la Ley Harter, ya que puede seguir aplicindose supletoriamen
te, cuando este Ley no sea clara. (22)

Pronto la Ley Harter inspird a otras legislaciones, especialmen=e

las que se adoptaron en los Dominios Britdnicos, asi, en Nueva Zelanda

la " Shipping and Seamen Act ", de 1903; la " Sea Carriage of Goods
Act " o " Paramount Act " de Australia, del 15 de diciembre de 190U
la Canadian Water Carriage of Goods Act ", del U4 de mayo de 1381% en

20.- Ripert, Georges. Op. cit. Tomo II. p. 266.
21i.- Idem.
22.- Idem.
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Canadi; y la ley de Terranova " New Fouland Act ", del 30 de abril de
1932. ‘lodas las cuales se modificaron posteriormente al adoptarse por
estos paises la Convencidn de Bruselas de 1924. (23)

No cabe duda que esta Ley tuvo, asimismo, una influencia decasiva
en la Convencidn de Bruselas de 1924, ya que al hacer el an8lisis de
ésta veremos su importante relacidn y coincidencia.

IXI.3. La Convencidn Internacional de Bruselas para la Unificacidn

de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque o

Reglas de La Haya y su Protocolo de Modificacidn de 1968 o
Reglas de Wisby.

El primer antecedente de las Reglas de La Haya fu& la formacidn de
las Reglas de York y Amberes, pues no cabe duda que el &xito alcanzado
por &stas hizo pensar seriamente a los armadores, aseguradores, carga-
dores y demis interesados en el negocio maritimo, que este logro podia
alcanzarse tambi&n en el transporte maritimo de mercancias.

Las primeras reglas que se recuerdan Sobre el particular fueron las
de Glasgow de 1860, adoptadas en la ciudad cuyo nombre llevan, en 1la
reunidn que bajo los auspicios de la "National Association for the Pro
tection of Social Sciences"” de Londres, celebrada del 24 al 29 de sep-
tiembre del mismo afio, ¥ en las qQue surgieron las primeras nueve reglas.

El Comit& encargado de redactar un proyecto de reglamentacibédn, pre-—
sentd un posible C&digo Internacional de la Averia Gruesa o Comlin, con
126 Articulos, a la Conferencia de Londres de 1861, la que sin embargo,
no lo aceptd. (2u)

En 1864, en la Ciudad de York, se aprobaron las once primeras re-
glas bisicas sobre las averias gruesas © comunes, al mismo tiempo que
en 1865 se adoptaban las Reglas de Sheffield sobre un modelo de contra-—
23.- Ibidem. pp. 266 y 267.

24.,- Farina, Francisco. Las fverias Comunes y su liguidacidén. Madrid,
Uficina Central Maritima, 186S5. pp. 19 a 24.
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to de fletamento. (25) Precisamente, hay gue aclarar que antes no habia

distincidn plena entre los contratos de fletamento y de transpirte mari
timo de mercancias, pues nos dice Rodiere, que esto no va a suceder

sino hasta cuando se da cima a las Reglas de La Haya. (28)

Ambas regulaciones siguieron su propio camino, afin cuando fueron to-

madas las dos por la Asociacidn para la Reforma y Codificacidn del Dere

cho de las Naciones, creada en 1873, y que al trasladar su sede a Lon-
dres en 1895, cambid su nombre por el de Asociacidn de Derecho Interna-

cional (ILA).

Las Reglas de York fueron revisadas en las Conferencias de La Haya

de 1875; de Bremen de 1876; de Amberes de 1877, lugar en el que se adop
t5 la dé&cimo segunda regla, de ahil su nombre actual de Reglas de York y
Amberes; Francfort del Main 1878; Londres 1879; Berna 18803 Hamburgo
18853 Liverpool 1890; Gé&nova 1892, en la que se declararon abolidas las
Reglas versidn 1877, para evitar confusiones; Amberes 1903, en la que

sSe acepta una nueva regla para resolver el problema gque presentaba la

insercidn de las clausulas de negligencia "

negligence clause ", en

los conocimientos de embarque, exonerando de responsabilidad al portea-

dor o transportista por las faltas del capitidn y la tripulacidn; Berlin
1906; Londres 1910; Paris 191313 Madrid 1913, en la que se da por prime-
ra vez, dentro de las Reglas de York y Amberes, el concepto de averia
gruesa o comin; Estocolmo 1924, en gque ya se presentan 7 reglas alfabé-
ticas y 23 reglas numeradas con digitos romanos, tal y como llegaron
hasta la versidn de 1850; Amberes 1948, en que se revisd la Regla XXII;

DPosteriormente se aprobd ia versidn 1950 en la Cuadragésima

Cuarta Con-

25.- Malvagni, Atilio. Op. cit. p-. 593.

26 .~ Lowndes, Richard y Rudolf, G.R. The Law of General Average. Bri-
tish Shipping Laws. Londres, Stevens and Sons, Ltd., 1375. D&cima
Zdicidn. Vol. 7. pp. 481 y siguientes.
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ferencia de l1la ILA; finalmente, el Comité Marftimo Internacional (CMI),

en su Trigésima Conferencia, celebrada en Hamburgo del 1° al 15 de a-

bril de 1974, revisd las Reglas, que a partir de ese momento Se conocen

con el nombre de Reglas de York y Amberes 1974. (27)
Por lo que toca a las Reglas de Sheffield, éstas fueron revisadas en

las Conferencias de la ILA de Londres de 1879, Berna 1880, Liverpool

1882 y Hamburgo 1885, ocasidn en la que se adoptaron las " Reglas de
Hamburgo ", a través de las cuales se pretendia determinar la responsa-

bilidad convencional del porteador o transportista. En 1893, en Lon-

dres, se adoptaron las " Reglas de Fletamento de Londres ", que fueron
otra tentativa, como las anteriores, sin mayor mérito que el pasar a la

Historia como antecedentes de las Reglas de La Haya o Convenci&n Inter—
nacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia

de Conocimientos de Embarque de 182u4. (28)

Por su parte el CMI tambi&n se preocupd por resclver los graves con-

flictos de leyes que en esta materia se daban, asi, en sus Conferencias

de Venecia 1907 y Bremen 1909 estudid lo relativo a la cuestidn del re-

glamento del flete y de la supresién del flete a distancia. En Paris,

1911, se amplid la discusidn, llegindose a pensar seriamente en la ela-
boracidn de un C8digo Internacional del Fletamento, anteproyecto que se
presentd a la Conferencia de Copenhague de 1913, fracasando su acepta-—
cién, ya que el propio CMI tuvo que reconocerlo asi en su Conferencia

de Amberes de 1921. (29)
27 .-

Gonz8lez Lebrero, Rodolfo A. Op. cit. p. 517.
Malvagni, Atilio. Op. cit. pp. 583 y 59u.
28.~ Ibidem. pp. 594 y 595.

Rodiere, Ren&. Op. cit. p. 36u.
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Ante tan grave situacidn el CMI unid sus esfuerzos a la ILA, la que
en su Trigésima Conferencia, celebrada en La Haya en 1921, adoptd las
Reglas de La Haya, llamadas tambi&n " Reglas sobre el Transporte Mariti
mo bajo Conocimiento de Embarque." En esa ocasidn se contd con el apoyo
de armadores, asegur:dores, banquercs y cargsdores, que se comprometie-
ron a hacer participar a los demls intereses en el negocio maritimo,
proponi&ndose hacer aplicables dichas Reglas a mis tardar el 31 de ene-—
ro de 1822.

Sin embargo, pronto pudieron percatarse que no seria ficil adoptar
unas Reglas por un acuerdo voluntario de los interesados, de nada sir-
vid que se urgiera a &stcs, en la Trigé&sima Primera Conferencia de la
ILA, celebrada en Buenos Aires en 1822, de que aplicaran las Reglas. En
octubre del mismo afio, en la Conferencia de Londres del CMI, se compro-
bdS finalmente gue solo mediante la adopcidn de un convenio internacio-
nal seria posible aplicar las Reglas Ze La Haya. (30)

Por otra parte, el " Imperial Shipping Committee " del Reino Unido
de la Gran Bretana e Irlanda del Norte, organismo que agrupaba a todos
los cargadores del Imperio Britidnico, en febrero de 1921 habia llegado
a la conclusidn de que era necesario establecer una legislacidn para to
do el Imperio, inspirada en la ley canadiense " Canadian Water-Carriage
of Goods Act ", de ahi que los armadores ingleses decidieran participar
en la Conferencia de la ILA que did vida a las Reglas de La Haya. (31)

Cinco dias de discusiones fueron necesarios par: alcanzar el texto
de las Reglas, desde luego, donde mas se centraron &stas fué en las po-

siciones opuestas_respecto a:

30.- Ibidem. pp. 365 y 366.
31.- Ibidem. p. 366.
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a).~ Obligaciones del transportista o porteador, que guedaron esta-

blecidas en el Articulo 3°, y que favorecian, dede luego, a los cargado
res.

b) .- Definicidn de las causas de exoneracisn del transportista o por
teador y de la limitacidn de su responsabilidad, Artfculo 4°, que por
supuesto favorecia la posicidn de los transportistas o porteadores.(32)

Esta Gltima cl8usula fu@ la mas discutida, ya que se trataba de limi

tar la limitacidn, valganos la redundancia, de responsabilidad, segln

afirmaba el especialista francés Leopold Dor, y de evitar que el trans-—

portista fuera condenado a una suma tan ridfcula, que su responsabili-

dad a la larga se diluyera en exceso. (33)

Como yz vimos, se llegd a la Conferencia Diplom&tica de Derecho Mari

timo de 1924, celebrada en Bruselas, en 1la que se aprobd el Convenio In
ternacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Mate-
ria de Conocimientos de Embarque, 25 de agosto de 1924, por catorce

paises: Alemania, B@lgica, Chile, Espafia, Estados Unidos, Estcnia, Fran

cia, Hungrfa, Italia, Japdn, Polonia y la Ciudad Libre de Dantzig, Rei-

no Unido de la Gran Bretafia e Irlanda del Norte, Rumania y el Reino de

los Serbios, Croatas y Eslovenos, hoy Yugoeslavia, paises que en ese en

tonces representaban las dos terceras partes del tonelaje de la marina

mercante mundial. (3%)
Hasta 1982 sumaban 80 los paises que hablian aceptado, adherido, apro
bade o ratificado la Convencidn, entre los que no esti México, muchos

de los cuales _en ese entonces eran ain posesiones britidnicas, france-

32.- Ibidem. p. 367.

33.- Ibidem. pp. 367 y 368.
34.-~ Conventions de Droit Maritime (Conventions de Bruxelles). Signatu-

res. Ratifications. Adhesions. Declarations. Resgerves. Denoncia-
tions. Eruselas, Ministere des Affaires Etrangeres, du Commerce Ex
terieur et de la Cooperation au Developpement de Belgigue,213980. p.
29.
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» solo seis pafses iberocamerica-
nes lo han aceptado: Argentina, Cuba, Ecuador, Paraguay, PerG y la Repf
blica Dominicana y diez paises de habla inglesa en las Antillas: Anti-
gua-Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Granada, Guyana, Jamaica, San
Cristébal-Nevis—-Anguilla, Santa Lucfa, San Vicente y Trinidad-Tobago.

Por otra parte, algunas islas de pcsec=idn inglesa en la zona de Amé-
rica, son parte de la Convencidn, de acuerdo con lo dispuesto en su Ar-
ticulo 13: Bermudas, Islas Caim3n, Islas Malvinas, Islas Turcos y Cai-
cos, Islas Virgenes Britinicas y Montserrat. Finalmente, el pzis mas
importante del Continente Americano, los Estados Unidos. (35)

La Convencidn de Bruselas de 1924 recibid el nomhre de " Reglas de
La Haya ", precisamente por reproducir las que fueron aprobadas en 1921
con el mismo nombre en la Trigésima Conferencia de la ILA, celebrada en
esa ciudad.

Durante cuarenta afies, la Convencidn, que entrara en vigor el 2 de
junio de 1931, no fu@& modificada, pero ellc no habia impedido que a lo
largo de su vida hubiera sido atacada. Asi, la Ci8mara de los Lores de
la Gran Bretafia fué la primera en hacerlo, al imponerle a un armador in
glés la obligacidn de reparar el dafio causado por un vicio de su embar-
cacidn, de los no previstos por la Convencidn como vicio oculto, con lo
que los armadores, aseguradores, autoridades, banqueros y usuarios se
percataron de que la Convencidn tenia algunos defectos que era necesa-—
rio eliminar.

Otro problema que se hubo de encarar fué el relativo al ambito de a-

plicacibén, tal v como se disponia en el Articulo 10 de la Convencidn:

35.- Ibidem pp. 30 a 33.
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" Las disposicicones de la presente Convencidn se aplicar&n a
todo conocimiento establecido en uno de los Estados contra-
tantes." (386)

En dos Conferencias del CMI, Rijeka 1959 y Estocolmo 1963, se presen

té& una resolucidn relativa al Articulo 10, que llevd a un debate concer

niente a la revisidn del Convenio, trabajos a los que se opusieron las

asociaciones nacionales de Francia y Grecia, entre otras, pues conside-

raban que se comprometia la obr=

en 192u.

de unificacidn lograda en la materia

A pesar de tal situacidn, la Conferencia de Estocolmo de 1863 aprobd

un proyecto, firmado en Wisby, que se remitid a la Conferencia Diploma-

tica de Derecho Maritimo de 1987, en el que se preveian, entre otras cg

sas, las siguientes modificaciones:

a).~ Revisidn del Articulo 10, en lo relativo a la aplicacidn de la

Convencidn.
b) .- Revisidn del Articulo %°, en lo relativo a la manera de calcu-

lar la reparacidn debida por el transportista o porteador en caso de

que se presente su responsabilidad.

e) .- Revisidn del Articulo 2°, por lo que toca a la responsabilidad

de los armadores. (37)
La Conferencia no llegd a ninglin acuerdo sobre esta materia, afin

cuando se adoptaron en ella las siguientes convenciones internaciona-—

les:
1.- Convencidn Internacional de Bruselas para la Unificacidn de Cier

tas Reglas en Materia de Transoorte de Egquipajes de Pasajeros por Mar.

36.- Conventions International:ss d= Droit Maritime... p. 32.
37.- Rodiere, Ren&. Op. cit. -—>mo il. p. 372.
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2.~ Convencidn Internacional de Bruselas relativa a la Inscripcidn

de Derechos relativos a los Buques en Construccidn.

3.~ Convencidn Internacional de Bruselas para la Unificaci8n de

Ciertas Reglas Relativas a los Privilegios e Hipotecas Maritimos.

4.~ Protocolo de Modificacidn de la Convencidn Internacional de Bru-

selas para la Unificacién cde Ciertas Reglas en Materia de Asistencia y
Salvamento Maritimos.(38)

Por lo anterior, se convoecd a un nuevo periocdo de sesiones de la Con

ferencia, la que finalmente, 23 de febrero de 1968, adoptd el Protocole

de Modificacidn de la Convencibén Internacional de Bruselas para la Uni-

ficacidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque, el

que entrd en vigor €1 223 de junio de 1977, siendo sus partes contratan-—

tes hasta 1982 los siguientes paises: Bélgica, Dinamarca, Ecuador, Fran

cia, Libano, Noruega, Polonia, Reino Unido de la Gran Bretafin e Irlanda

del Norte, Repliblica Arabe Sirja, Replblica Democridtica de Alemania,

Singapur, Sri Lanka, Suecia, Suiza y Tonga. (39)

Este Protocolo recibid el nombre de " Reglas de Wisby ", por que na-

cen precisamente del proyecto de Estocolmo, firmado en la Ciudad de Wis

by, ubicada en la Isla de Gotlandia en Suecia, ¥y €en recuerdo, asimismo,

de las " Hogeste Water-Recht tho Wisby." (u40)

Ahora pasaremos al examen de las Reglas de La Haya y de las Reglas

de Wisby. La Convencidn de 1924 consta de 16 Articulos y un Protocolo

de Firma; a su vez, el Protocolo de Modificacidn tiene 17 Articulos, de

los cuales solo los cincoe primeros establecen las modificaciones y adi-

38.—- Conventions de Droit Maritime... pp. 109 a 119.
39.— Ibidem. pp. 43 a 45.

40.- Blas Simone Osvaldo. Op. c¢it. p. 15.
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ciones respectivas. Asi, en el 1° se modifica el Articulo 3° de la Con-
vencidn; en el 2° se modifica el Articulo 4°; en el 3° se agrega un Ar-
ticulo b° bisj; en el L4° se modifica el Articulo 9°; y, finalmente, en
el $5° se modifica el Articuloc 10. (u1)

De tal suerte, que haremos el comentario del contenido de la Conven-
cidn ya modificada, sin tcmar en cuenta la versidn anterior de los Arti
culos cambiados o ampliades, toda vez que las Reglas de Wisby son hoy
dia un texto vigente.

El Articulo 1° de la Convencidn se ocupa de definir algunos términos
que serdn usados a lo largo de su articulado:

a) .- Porteador, que comprende al naviero y al armador.

Aqui cabe hacer una clara distincidn entre naviero y armador, el pro
blema de la confusidén parte de que en.el idioma inglés s&5lo se usa un
t&rmino para sefialar a ambos personajes del negocio maritimo: " ship-
owner ", al que se describe como cualquier persona que estd autorizada
a ser registrsda como el propietario de una o mads acciones sobre un bu-
que. (42)

Sin embargo, en espafiol si hay una distincidn entre ambos, asi, el
armador es la rersona que asume el ejercicio de la explotacidn comer-
cjal y maritima del buque, sea o no propietario de &ste.

El naviero es el propietario del bugque, el que ejerce el derecho de
propiedad, es decir la facultad de gozar y disponer del buque con exclu
sidn del ajenc arbitrio, pero este puede convertirse en armador, si
ejerce la actividad, por si mismo, de la navegacidn del buque. (u43)

En tanto que el armador, es siempre, el titular del ejercicio de la

Conventions Internationales de Droit Maritime... pp- 27 a 39.
Stevens, Lawar: . p. cit. p. 2.

.- Gonzilez Lebrero, Rodolfo A. QOp. ¢ . pp. 160 y 161. )
Lefebvre D'Ovidio, Antonic y PFescatore, Gabriele. Op. cit. pp. 225
226.
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navegacidn del buque, es decir el que lo hace navegar por cuenta y ries

go propios. Asi, armar un buque, quiere decir dotarlo de todo lo necesa

rio para hacerloc navegar, esta definicidn estaria incompleta, si noso-

tros no vemos qQue tal acto tiene dinamismo, ya que supone la titulari-

dad del uso del buque, su tenencia y la designacidn del capit&n. (uu)

Cuando una persona celebra con un naviero el contrato de locacién,

llamado en inglés " bareboat charter " o " demise charter ", se convier

te en armador, ya que el naviero le est8 concediendo el uso, goce y te—

nencia del buque a través de ese contrato. En el mundo maritimo actual,

en un 80% los propietarios o navieros de los buques son tambi&n sus ar-

madores, y 3510 un 20% son simplemente armadores, sin ser navieros, pre

cisamente gracias al contrato de locacidn de la embarcacidn. (u45)

b) .- Contrato de transporte, que es aquel formalizado en un conoci-

miento de embarque, para trasladar mercancias a través del mar.

¢) .- Mercancias, que comprende bienes, objetos, mercancias y articu-

los de cualquier clase, excepto animales vivos y carga colocada sobre

cubierta.

d) .- Bugque, es decir, cualquier embarcaci®n que se emplee para el

transporte de mercancias a través del mar.

e) .- Transporte de mercancias, es decir, el tiempo que transcurre

desde la carga de las mercancias, hasta su descarga del buque. (u46)

44 .- Idem.

45.- Alderton, Patrick M. Sea Transport. Operation _and Economics. Lon-
dres, Thomas Reed PubIications Limited, . egunda Iicidn. pp.
132 y 133.

A menos que indiquemos otra fuente, para el an&lisis de las Reglas

de la Haya y de las Reglas de Wisby nos hemos basado en las si-

guientes obras:

Conventions Internationales de Droit Maritime... pp. 27 a 39.

Men@ndez Menéndez, Aurelio e lglesias Prada, Jos& Luis. C&digo de

Leves Maritimas. Madrid, Boletin Oficial del Estado, 1980. pp.

1827 a 1836.

Azcirraga, José Luis de. Legislacidn_Internacional Maritima. Ma-

drid, Ministerio de Marina, 1955. pp. 699 a 706.

Vigier de Torres, Agustin. Op. cit. pp. 610 a 620.

46.-
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Estos conceptos se han incorporado en las legislaciones nacionales

que reproducen las Reglas de La Haya, asi como en el clausulado tipo de

los conocimientos de embarque hoy dia en circulacidn en el mercadeo mun-—
dZal.

Ahora, el Articulo 2° manifiesta que el porteador del contrato de

transporte de mercancias por mar estari sometido a las responsabilida-
des y obligaciones, y gozari de los derechos y exoneraciones que esta-

blece la Convencidn, respecto de la carga, conservacidn, estiba, trans-

porte, vigilancia, cuidado y descarga de las mercancias. Desde luego,

que deberi tomar en cuenta las reservas que se establecen en el Articu-
lo €6°, y gque adelante comentamos.
Entrando al an8lisis del Articulo 3°, &ste nos habla de las obliga-

ciones del porteador, destacando lo relativo al ejercicio de la debida

diligencia para poner el buque en estado de navegabilidad, armindolo, &

quipandolo y avituallandolo.
La debida diligencia o diligencia rzzonable, es aquella relacionada

con las circunstancias de cada caso, seglin la naturaleza del viaje, 1la

carga a transportar, los conocimientos y experiencias del momento, defi
nicidn muy amplia que nos ofrece el gran maestro argentinc Atilio Malva
gni, que, sin embargo, ncs deja en grandes dudas.

Desde luego, en esto se descarta la existencia de vicios ocultos que

no hayan podido ser descubiertos mediante el ejercicio, precisamente,
de una diligencia razonable. (47)

También debe cuidar el armador €l limpiar y poner en buen estado lasg

47 .- Malvagni, Atilio. Op. cit. pp- 607 y 608B.
Es muy recomendable la lectura de las obras siguientes por entero
para comprender mejor lo relativo a las Reglas de La Haya y las Re
glas de Wisby:
Astle, W.E.

Shipping and the Law... 260 pp.
Astle, W.E.

Hague Rules Law Digest... IX y 20 pp.
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bodegas del buque, asi como sus clmaras frfas o frigorificas,

en fin to
dos los lugares en donde deberin acomodarse las mercancias,

a fin de
que se transporten y conserven adecuadamente.

Ademids, deben, asimismo,
cuidar y manejar apropiadamente las mercancias durante su carga,

trave-—
sia y descarga; para entregar despu@s el conocimiento de embarque, en
P Q

€l que se anotarin los datos proporcionados por el cargador para identi
ficar las mercancias, pudiendo el porteador, el capitdn o el agente ma-
ritimo no consignar tales datos cuando tengan fundadas sospechas de que

los mismos no representan a las mercancias recibidas.

Por 1o mismo, los conocimientos de embarque, en realidad establecen
una presuncidn " juris tantum ", es decir salvo prueba en contrarioc, de
que se han recibido las mercancias en la forma antes descritas

prueba
que no seri admitida cvando se haya transferido el documento &
ro de buena fé.

& un terce

El cargador deberid de indemnizar al porteador por los dafios

s o periui
cios que sufra por la inexactitud de los datos proporcionados sobre las
mercancias.

Asimismo, tambi&n se presume " juris tantum " la entrega de las mer-
cancias, en la forma establecida por el conocimiento de embarque, a me-
nos de gque antes o en el momento en que se retiren las mercancias se de

aviso al porteador © a su agente por escrito,

de las pé&rdidas o dafios
que hayan sufrido las mercanciass,

asi como la naturaleza de los mismos.
Si tales dafios o pérdidas no fueran aparentes,

se dan tres dias,
guientes a la entrega,

si-
al tenedor del conocimiento de embarque para pre
sentar ese aviso, pero si el estado

de las mercancias fué comprobado en
forma contraria a la reserva por escrito,

en €l momento de la descarga,
serd inGtil tal reserva escrita.
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En todo caso, la accidn para presentar la reclamacibdn por dafios y
perjuicios debera ejerpitarse en el plazo de un afic, a partir del momen
to de la entrega, © bien que debieron de entregarse los bienes transpoxr
tados, pudiendo las partes de manera convencional ampliar ese plazo, de
biendo, asimismo, tanto el porteador, como el tenedor del conocimiento
de embarque o receptor de las mercancias darse todas las facilidasdes ra
zonables pare que puedan inspeccionar y comprobar el estado de las mis-
mas .

Por lo qQue toca a las acciones de indemnizacidn contra terceros, po-
drin ejercitarse afin despu@s de transcurrido el afio de que antes habla-
bamos, si lo permite la ley del tribunal que conoce del caso, sin que
el mismo sea menor de tres meses, a contar del dia en que la persona
que ejerce la accidn de indemnizacidn haya pagado la cantidad reclama-
da o bien recibido una notificacidn de citacidn.

Se permite la emisidn del conocimiento de embarque recibido para em-
barque, pudiendo después a solicitud del cargador, ponerle el capitin o
el agente maritime un sello o estampilla en el que se sefiale " emharca-
do ", dando los dem&s datos del buque, puerto y fecha de embarque.

Finalmente, el propio Articulo 3°, inciso 8, establece, precisamen-
te, la materia mas importante del tratado: la responsabilidad del por-
teador para con los cargadorea por las pérdidas o dafios de las mercan-—
cias, que sobrevengan por la falta, incumplimiento o negligencia de los
deberes y obligaciones del trsnsportista, establecidos a lo largo del
Articule aqui comentado, como tampoco atenuando tal responsabilidad en
forma no prevista por la propia Convencidn.

Por lo mismo, toda cliusula de exoneracidn o atenuacidn sera nula y
sin valor algunc, esxceptudndose las establecidas en este acuerdo inter-—

nacional, que son las Gnicas que el porteador puede invocar en sSu proveg
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cho.

Pasando ahora al Articulo 4°, &ste,en realidad, es el que establece
Precisamente la limitacidn de las responsabilidades del porteador ¢
transportista. Asi, se inicia sefialande que no es responsable por la
falta de navegabilidad del buque, siempre que pueda probar que ejercid
la debida diligencia para ello.

Tampoco responderd de las faltas del capitdn, la tripulacidn, pricti
co o personal destinado al manejo del buque o sSu navegacidn por el arma
dor; de lcs casos fortuitos o de fuerza mayor; salvamento, asistencia.o
cambios de ruta razonables; culpa del cargador; o cualquier causa ajena
al porteador o su agente maritimo.

Si el cargador declara,antes de cargar las mercancias, su naturaleza
y valor, y su declaracidn es incluida en el conocimiento de embarque,
el porteador responderi hasta por ese m:nto en caso de dafic o pérdida.
Pero, si no hay tal declaracidn, ni el buque, ni el porteador, responde
ra&n por una cantidad superior a los 10,000 francos oro por bulto o uni-
dad, o de 30 francos oro por kilogramo de peso bruto de las mercancias
perdidas o dafiadas, aplicindose desde luego el limite md3s alto.

El franco que aqui se menciona es una cantidad consistente en 65.5
miligramos de oro de 900 milé&simas y la fecha de conversidn en moneda
nacional serd establecida por la ley del tribunal que conozca del caso.

Por su parte, las empresas armadoras en la priactica han establecido
l1imites consistentes en determinada suma por bulto, bien 100 libras es-
terlinas o bien cien délares de los Estados Unidos, segfin se ubiquen en
el area de esas monedas. Recientemente, en este iltimo pais, se ha es-
tablecido una suma gue llega hasta los 500 délares por bulto.

En Espafia, al adoptarse el Convenioc de 1824 y emitir una ley sobre

el particular, 1949, se establecid el limite de 5,000 pesetas por bul-
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€o. Nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Maritimes no establece canti-
dad alguna, pero sefiala claramente que la responsabilidad del portea-

dor o transportista por la pérdida o dafio de la carga por su culpa,

comprende la obligacién de pagar de acuerdo con el valor de los bienes

en el lugary y fecha sefialado para la entrega, asi como la indemniza-
cidn de los dafios y perjuicios que causen por ello. (48)
Por supuesto, que ni el buque, ni el porteador, podrin beneficiarse
de tal limite de responsabilidad, si el cargador o tenedor del coneci-

miento de embarque prueban que el dafio o la pérdida son resultantes de

un acto u omisidn del porteador con el &nimo de causar dafio o bien ac-
tuar de manera temeraria a sabiendas de que se causari o bien se provo-
cari la pérdida de las mercancias. Como podemos ver la prueba de la car
ga estd en contra del cargador, pues es &l quién debe probar que el ar-
mador causd los dafios o pérdidas de las mercancias.

El l1imite establecido en este Articulo podrid ser aumentado libremen-—
te por acuerdo entre las partes contratantes, es decir, deja en liber-

tad a los interesados para elevar los limites de responsabilidad, que
nunca excederdn de la fortuna del mar, o sea el valor del buque.

El valor de las mercancias se calculari en base a la fecha y lugar

en que se descarguen © bien debieron descargarse de acuerdo con los té&r
minos establecidos en el contrato, tomando en consideracidn las cotiza-—

ciones de las mercancias en la bolsa, o bien el precio corriente de mexr
cado, o seglin el valor usual de mercancias de la misma naturaleza y ca-

lidad.

Los contenedores y paletas que Se empleen para agrupar rercancias se
considerarin, para el objeto de establecer el limite de responsabilidad,

48 .- Men&ndez Menéndez, Aurelio e Iglesias Prada,
p. 18u0.

Jos& Luis. Qp. eit.

Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. C&digo de Comercio y lLe-—
yes Complementarias... Articulec 177.

P. 524,
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como un bulto unitario.

El cargador debe responder de la inexactitud de sus declaraciones so
bre las mercancias, debiendo indemnizar al porteador de las pérdidas,
dfios, y gastos que sufra por tales inexactitudes; desde luego, &sto no
limita la responsabilidad y obligacidn del porteador respecto de terce-—
ros con los que haya ceontratado.

Asimismo, el cargador no responderi de las pérdidas o dafies sufridos
por el porteador © el buque, y que procedan © resulten de cualquier cau
sa, sin que exista culpa de 8l, sus agentes, empleados © representan-
tes .

Las mercancias peligrosas deberan ser declaradas, y si son embarca-
das sin conocimiento del porteador, &ste podrid, sin indemnizacidn alguna
de su parte, destruirlas, desembarcarlas en cualquier lugar o transfor-
marlas en inofensivas, respondiendo ademd@s el cargador de los dafios y
perjuicios que sufra el porteador, el buque y el resto del cargamento.

Si por el contrario, el porteador conociera tales mercancias peligro
sas, podri, asimismo, adoptar esas mismas medidas, sin responsabilidad
de su parte, cuando lleguen a constituir un peligro para el bugue o el
resto del cargamento, siempre que no se trate de averia gruesa, cuando
proceda declararla.

En relacidn con el Articulo 4°bis, &ste sefiala tambi&n, que debe to-
marse nota que las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad esta
blecidas en la Convencidn ser&n aplicables a toda accidn que se ejerza
en contra del porteador en la reclamacidn de dafios o pérdidas de las
mercancias objeto del contrato de transporte maritimo, no importa que
la accidén se base en responsabilidad del tipo contractual o extracon-

tractual.

Tambi&n podran invocar tales exXoneraciones o limitaciones de respon-
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sabilidad los empleados o agentes maritimos del porteador, cuando se

ejerza contra ellos la accidn antes citada, a menos que se demuestre

que el dafio o la pérdida de la mercancia es el resultado de un acto u

omisidn de tales empleados o agentes del porteador, hechos con el fin

de causar el dafio © la pérdida, o temerariamente y a sabiendas, actue,

conociendo que &stos se produciran.

Pasando ahora al Articulo 5°, &ste se refiere a la posibilidad que

tiene el porteador, facultativamente, de poder libremente abandonar to-

dos o parte de sus derechos o aumentar sus obligaciones y responsabili-

dades que le correspondan, debiendo en tal caso insertarlo en el conoci

miento de embarque.

La Convencidn no se aplica a las pSlizas de fletamento, nos dice el

Articulo comentado, pero si con motivo de un contrato de esta naturale-

za se expide un conocimiento de embarque, &ste queda sometido a los t&p
minos del acuerdo internacional que aqui se estudia.

Aqui cabe hacer clara mencidn, de caricter prictico, acerca de que
documento prevalece para el coso de que se extiendan una pdliza de fle-~

tamento y un conocimiento de embargque al mismo tiempo, desde luego, en-—

tre fletante y fletador las cliusulas de la p&liza de fletamento preva-

lecen entre las partes contratantes, a menos que &stas convengan lo con

trario, pero no asi para los tereceros, tenedores del conocimiento de

embarque de buena fé.

No obstante lo anterior, si el fletante logra incluir en el conoci-

" seglin pdliza de fletamento ", el terce-

ro quedard obligado por la pdlizs de fletamento. (49)

Acepta que se inserten disposiciones licitas sobre averias gruesas o

49.- Malvagni, Atilio. Op. ecit. pp. 131 a 2134.

miento de embarque la leyenda
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comunes, nos sigue diciendo el Articulo, en los conocimientos de embar
que, &sto ha permitido que la mayoria de los armadores de buques en sus
conocimientos de embarque incluyan las Reglas de York y Amberes, que co
mo ya vimos tratan ce esta materia.

El Articulo B°, se refiere a mercancias especiales exceptuadas del
conocimiente de embarque, es decir, que el capitan, el porteador © su
agente quedan en libertad de establecer las. condiciones y estipulacio-
nes que estimen convenientes y sin las exoneraciones y limitaciones de
responsabilidad que hemos visto establecidas en el Articulo 4°, respec-
to de mercancias determinadas, siempre que tales acuerdos no sean con-
trarios al orden pfiblico, ni afecten el cuidado y diligencia debidos a
la carga, conservacidn, estiba, transporte, custodia, cuidado y descar-
ga de las mercancfas transportadas, eso si, y claro esti, siempre que
no se haya expedido, ni se expida un conocimiento de embarque, y gue ta
les acuerdos se expresen en un recibo, que serd un documento no negocia
ble, indicando este caricter en el mismo, surtiendo adem&s plenos efec-
tos legales.

Esta disposicidn no se aplica a cargamentos comerciales ordinarios
hechos en el curso de operaciones mercantiles corrientes, solo a agque-—
llos en las que el cardcter y condicidn de los bienes sean de tal natu-
raleza que justifiquen el acuerdo especial.

A través del Articulo 7° se permite a las partes contratantes en el
transporte maritimo a insertar en el conocimiento de embarque condicio-
nes,reservas o exenciones relativas a las obligaciones y responsabilida
des del porteador o del buque por las pé&rdidas o dafios que puedan su-
frir las mismas antes de la carga y después de la descarga de ellas.

El ArtSculo 8°, permite a la Convencidn respetar disposiciones vigen
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tes en relacidn con la limitacidn de responsabilidad de los propieta-

rios de buques destinades a la navegacidn maritima. Entre otras dispo-
siciones podriamos sefialar las siguientes:

1.- Convencidn Internacional de Bruselas sobre la Limitacibn de la
Responsabilidad de Propietarios de Embarcaciones Maritimas, 10 de octu-
bre de 1957.

2.- Convencidn de 1976 sobre la Limitacidén de la Responsabilidad en

Materia de Reclamaciones Maritimas, Londres 19 de noviembre de 1376.(50)
Respecto al Articulo 9°, podemos decir que la Convencidn tambi&n se
aplicard, sin perjuicio de las disposiciones de convenios internaciona-
les o leyes nacionales sobre responsabilidad por dafios nucleares.

Ahora bien, el Articulo 10 nos habla del problema del ambito de apli

cacibn, que presenta ya el texto,

tal y como fuera formulado en el Pro-
vecto de Estocolmo y que modificd a la Convencidn original a través del
Protocolo de 1968.

Es decir, que la Convencidn se aplicarid a todo conocimiento de embar
que realtivo al transporte de mercancias entre puertos de dos Estados
diferentes cuando:

a).- El conocimiento sea extendido en un Estado contratante.

b).- El transporte maritimo tenga lugar desde un puerto de un Estado
contratante.

e).- El conocimiento de embarque estipule que el contrato se regiri
por las dipsoiciones del Convenio o bien de cualqQuier legislacidn gque
las aplique o les de efecto, no importando la nacionalidad del buque,
el porteador, el cargador,

el consignatario o bien cualguier otro inte-
resado.

50.~ Conventions Internationales de Droit Maritime... pp- 87 a 73 y 159
a 168.
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Esto tampoco impide que un kEstado contratante aplique la Convencidn

a conocimientos de embarque no comprendidos en los parrafos anteriores
de este Articulo. Aqui cabe sefialar el caso del cabotaje, sin embargo,
pocos son los Estados que lo permiten.

(51)

A partir del Ar<ticulo 11 tendrenos ya las famosas cl&usulas llama-
das de " cajdn " en todo tratado o acuerdo internacional, es decir, las
relativas a depositario, firma, ratificacién, aceptacidn, adhesidn,
entrada en vigor,

probacidn, denuncia, revisidn,

a—

ennmiendas, reserwvas e
idiomas © textos auténticos.

Aqui cabria sefialar que en el Articulo 8° del Protocolo de 1968 o
Reglas de Wisby, se prevee la celebracidn de arbitraje para toda con-
troversia que surja entre las Partes contratantes de la Convencidn,
respecto de la interpretacidn y aplicacidn del Convenio, cuando una de
pero si pasados seis meses no se ponen de acuerdo,
sobre la organizacidn del arbitraje,

ellas lo solicite,

la controversia podr& ser someti-—
da por cualquiera de las Partes contratantes que se encuentren en con-

troversia a la Ceorte Internacional de Justicia,

de acuerdo como lo dis
pone el Estatuto de este organismo.

Ahi mismo se prevee la posibilidad de que cualquiera de las Partes

contratantes haga reserva de esta disposicidn al ratificar o adherir-
se al Protocolo de 1968.

Como conclusidn general, despu@&s del anilisis de esta Convencidn y
su Protocolo de Modificacidn, podemos decir que la misma es sin lugar a

dudas uno de los mis grandes frutos obtenidos a través de la labor del

Comité& Maritimo Internacional y su efecto principal es el gque el arma-—
dor, porteador o <“ransportista ya no puede exonerarse contractualmente
de determinadas responsabilidades,

51.-

mismo tiempo gue se le reconocian

Agustin. Op. zit.

Vigier de Tcrres, = PP. 612 y 613.
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¥ se le siguen reconociendo ciertos derechos y recursos concretos.
Sin embargo, y a pesar de tal efecto importantisimo, antes inexisten
te, tambi&n se puede decir que el Convenio se basa en el principio de

la responsabilidad del porteador, atenuado mediante un sistema de exo- ;

neraciones y limitaciones obligatorias. (52)

El gran maestro argentino, Atilio Malvagni, nos dice que la Conven-

cidn persigue las siguientes finalidades:

a).— Unificar internacionalmente las normas que rigen la responsabi-

lidad en el contrato de transporte maritimo de mercancias.

b) .- Acabar con la incertidumbre respecto de los derechos y obliga-

ciones emergentes del contrato de transporte maritimo, tanto para el ap
mador, como para €l cargador, derivada del conflicto de leyes en el &m-

bito internacional.

c).~- Establecer un punto de coincidencia transaccional entre los in-
tereses del armador y del cargador, teniendo en cuenta la indole riesgo
sa del transporte maritimo, en beneficio del primero, y la necesidad de
amparar dentro de un marco de seguridad el transporte de la carga,

en
beneficio del segundo. (53)

A pesar ce tales declaraciones, veremos como ain se consideraban,

por los cargadores, insuficientes los logros alcanzados a lo largo de

los afios siguientes, lo que dar& lugar al surgimiento del Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias o Reglas
de Hamburgo.

No obstante lo cual, el 21 de diciembre de 1979, se hizo una nueva
modificacidn _de la Convencidn _de 1924, mediante la adopeidn de un nuevo

52.- Conocimientos de embarcue...

p. 15.
53.~- Malvagni, Atilio.

Op. cit. p. 596.
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Protocolo, que a la fecha no ha entrado en vigor, segflin la informacidn

presentada por la Embajada de B&lgica en México el 15 de agosto de 1983.

En este Protocolo se revisd la suma que se establecid como limite de

responsabilidad del porteador, ademds de que se consideraron algunos

aspectos que se habian estudiado en las Reglas de Hamburgo en 1978.(5u)

Creemos conveniente recordar lo que manifestara Lord Macmillan en el

caso " Stag Line vs Foscolo Mango “:

" Como las Reglas de La Haya han de ser examinadas por tribuna-
les extranjeros, conviene por razdn de uniformidad que su in-
terpretacidn no se rija estrictamente por precedentes naciona-
les de fecha anterior, sinc que la letra de las Reglas se in-

terprete con arreglo a amplios principios de aceptacidn gene-
ral." (Ss5)

Sea lo que fuere, no debemos olvidar que el comercio mundial no pue-

de llevarse a cabo de manera efectiva sin normas 3juridicas, y cuando

las actividades mercantiles trascienden las fronteras de los Estados,

conviene que &stos apliquen normas de derecho uniformes, aplicacidn que

no debe ser de acuerdo con el interés del Estado gue lo aplique, es de-
cir, basarse en la interpretacidn legislativa propia, sino en el objeti
vo fundamental de la Convencidn,

III.4%. El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Mariti
mo de Mercancias o Reglas de Hamburgo.

para que no se desvirtue.

Desde la celebracidn del Primer Periodo de Sesiones de la Conferen-

cia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), Gine-—
bra, Suiza, del 23 de marzo al 16 de junio de 1964, quedd claro que era
necesario que las organizaciones competentes examinaran la posibilidaaQ
de adoptar reglas uniformes en materia de transporte maritimo,

SH .~

ya gue

Informes recabados en forma personal con el Dr. Ignacio L. Melo
Ruiz distinguido miembro de la Asociacidn Mexicana_de Derecho Mari
timo y en la H. Embajada del Reino de Bé&lgica en Mé&xico.

55.- Thommen, T.K. Op. cit... pp. 20 y 2
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se consideraba que las Reglas de lLa Haya requerian una revisidn mas am-—

plia que la que se pretendia a través del Proyecto de Estocolmo, que se
hizo m&s tarde efectiva a través del Protocolc de 1968 o Reglas de Wis-
by. (56)

Sin embargo, los paises en desarrollo a través de la Junta de Comer-—
cio y Desarrollec, habian logrado crear una Comisidn de Transporte Mari-
timo, 30 de abril de 1865, la que deberia encargarse de realizar estu-—
dios en esta materia, habiendo propuesto a la Junta se incluyera en el

tema quinto del programa para el Segundo Periodo de Sesiones de la
UNCTAD:

" Problemas de los palises en desarrollo en relacidn con el co-
mercio invisible, incluido el transporte maritimo:
" £f).- Legislacidn internacionzl sobre transporte maritimo.'" (57)

A través de este tema, que habia sido presentado por el representan-
de la RepGblica Arabe Unida (RAU), hoy Egipto, se pretendia:
"

. ..revisar y mejorar las normas e instituciones del Derecho
Maritimo Internacional Privado,

con objeto de que se ajusta-
ran a las circunstancias actuales..." (58)

Ello motivdé la inmediata preocupacidn de los representantes de los
paises altamente desarrollados, que sefialaron gue de intervenir la
UNCTAD en el examen de la legislacion internacional sobre transporte ma
ritimo, se podrian provocar innecesarias duplicaciones con otros orga-
nismos internacionales en su labor legislativa,

mencionando, entre o-
tros, al CMI, La Organizacidn Consultiva Maritima Intergubernamental
(OCMI), hoy Organizacidn Maritima Interracional (OMI),

la Conferencia
56 .-

Acta Final e Informe. Actas de la Conferencia de las Naciones Uni-

das sobre Comercio y Desarrollo. E/CONF.46/141. Nueva York,

nes Unidas, 1965. Vol. I.

57.- " Junta de Comercio y Desarrollo. Debates y Conclusiones (IV Perio
do de Sesiones)." México, Comercio Exterior (Suplementio), septiem-
bre de 13966, tomo XVI, NGm. 9. p. 33.

58.- Thommen, T.K. O cit.Anexo IX. Pasajes del informe de la Comisidn
del Transporte Maritimo de la UNCTAD sobre su segundo periodo de

sesiones. p. 39

Nacio-
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Diplom&tica de Derecho Marfitimo y la Comisi8in de las Naciones Unidas pa
ra el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI). (59)

Destaclndose en ese entonces por el representante de un pais altamen
te desarrollado que:

"...era probable que una legislacidn internacional del trans

porte maritimo condujera a un sistema rigido de comercioc ma
ritimo internacjonal que tuviera repercusiones perjudicia-
les sobre el libre ejercicio de ese comercio." (60)

Luego, se logrd incluir en la reunidén de Nueva Deihi el tema, oca-
8i8n en que manifestaron los paises en vias de desarrollo, a través de
su vocero, que la legislacidn marStima internacional se habfa elabora-
do en una é&poca en que no se tuvieron en cuenta sus intereses, sefialan-
do lo insatisfactorio que eran para ellos las leyes y pr&cticas relati-
vas, entre otras muchas cosas, al transporte maritimo, los conocimien-
tos de embarque y el seguro maritimo. (61)

Por otra parte, los paises en vias de desarrolloc lograrcon que se a-
probara en la Conferencia de Nueva Delhi el que las Naciones Unidas
crearan un organismo en el cual se examinaran todos los aspectos rela-
cionados con el Derecho Maritimo en general. La UNCTAD al pedirlo a la
Asamblea General de la ONU, logri que &sta, mediante, Resolucién, dis-
pusiera que la Comisidn de las Naciones Unidas para el Derecho Mercan-
til Internacional (CNUDMI o UNCITRAL), a partir del 27 de marzo de
1969, se ocupara de esta materia. (862)

El1 CMI presentd fuertes criticas por esta decisidn, pues considerd

59.—- Ibidem.p. 38.

60.— Ibidem.p. 39.

61.~ EI1 Seguro Maritimo. Aspectos Jjurfdicos y documentales del contrato
de segurc maritimo. Informe de la Secretaria de la UNCTAD. TD/B/C.
4/ISL.27. Ginebra, Naciones Unidas, 20 de noviembre de 1978. p-.1

62.~ Seara vazquez, Modesto. Tratado General de la Organizacidn Inter
nacional. Mé&xico, Fondo de Cultura ELcondmica, 1955. pPP. 442 y BG3.
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innecesarias las repeticionés o duplicaciones de organismos internacio-

nales, ya que &1l habia venido haciendo esa labor, sin embargo, los paf-

ses en vias de desarrollo atacaron fuertemente al CMI, acusindolo de

favorecer las posiciones de los paises altamente desarrollados y de ser
un club de potencias maritimas. (63)

Sea cual fuere la razdn que asista a unos y otros en esta discusidn,

los especialistas en Derecho Maritimo no podemos dejar de reconocer la

importante labor que ha llevado a cabo ese organiamo internacional pri-

vado a través de sus ya 86 afios de vida.

En abril de 1969, al celebrarse el Tercer Periodo de Sesiones de la

Comisién de Transporte Maritimo, por Resolucidn 7(III), se constituyd

un Grupo de Trabajo sobre Reglamentacidn Internacional del Transporte

Maritimo, el que al celebrar su Primer Periodo de Sesiones

en Ginebra,
Suiza, diciembre de 1969,

establecid un orden de prioridades para reali

zar su trabajo, asignando el primer lugar al conocimiento de embarque,

demostrande con ello la preocupacidn que existfa, a nivel mundial, so-

bre la materia. (6u4)

Se llegd pues a la conclusidn necesaria de revisar las Reglas de La

Haya, por lo que podria calificarse de serios motivos de preocupacidn:

1.- Incertidumbres que sucitan la vaguedad y ambiguedad de las Re-

glas, que originan conflictos de interpretacidn, de lo gque se quejaban

no solo los propietarios de la carga, sino los porteadores tambié&n.
2.- Mantenimiento en los conocimientos de embarque de cliusulas de

exoneracidn de dudosa validez.

3.- Exenciones que hecesariamente deberi asumir el porteador como

responsabilidades propias, derivadas de los actos de sus

empleados o a—

63.- Salgado y Salgado, Jos& Eusebio.

Apuntes de Derecho Maritimo...s.p.
64 .~ Conocimientos de embarque... p.
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gentes.

4.- Incertidumbre acerca del concepto de los t&rminos empleados por
las Reglas, como es el caso de "

Manera apropiada y cuidadosa ", " cam-

bioc razonable de ruta ", " diligencia razonable ", " en todo caso ",
" bajo la reserva ", " carga " y " descarga ", entre otros.

5.~ Ambiguedades que rodean el concepto de navegabilidad de los bu-
ques.

6.- Limitacidn ce la resp&nsabilidad por unidad.

7.~ Cl&usulas de jurisdicci®n e imposibilidad de celebrar el arbitra
je.

8.~

Insuficiente proteccidn juridica de cargas con caracteristicas

especiales, como las frigorificas, de estiba especial, ventilacidn ade-

cuada, entre otras, asi como las que deban ser cargadas en cubierta.

9.- Transbordo y cambio de ruta por el porteador, pero por cuenta y

riesgo del cargador.

10.-~ Finalmente, cliusulas que permiten al porteador a encomendar a

terceros la custodia de las mercancias en tierra, en condiciones tales,

que hacen imposible obtener la liquidacidn de reclamaciones relativas a
la carga, tanto del porteador, como de los almacenas. (65)

Esto provoed, que como conclusidn al Informe de la Secretaria Gene-—

ral de la UNCTAD, presentado al Grupo de Trabajo sobre Reglamentacién

Internacional del Transporte Maritimo en 1871, se recomendara la revi-

sidn de las Reglas de La Haya, pues eran insuficientes las modificacio-

nes presentadas a través del Protocolo de 1968 o Reglas de Wisby. (66)

Se pidid a la CNUDMI o UNCITRAL que realizara el estudio para alcan-

Zar un nuevo convenio sobre el transporte de mercancias por mar, ha—

6S5.—- Ibidem. p. 17.
66.~- Idem.
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biendo alcanzado su cometido en su Noveno Perfodo de Sesiones celebrado
en Nueva York en 1976,

envifindolo dentro de su informe a la Asamblea Ge
neral de la ONU,

la que al examinarlo acord$, mediante la Resolucidn
317100 del 15 de diciembre de 1976,

convocar a una Conferencia Interna-
cional de Plenipotenciarios para 1978 en Nueva York © en el lugar ade-

cuado para el cual el Secretario General reciba invitacifn oportuna; el
Gobierno de la Replblica Federal de Alemania propuso la Ciudad de Ham-
burgo, que fué aceptada y la Conferencia se celebrd del 6 al 31 de mar-
zZo de 1978, habi&ndose adoptado el Convenio de las Naciones Unidas so-
bre el Transporte Maritimo de Mercancias el 30 de marzo de 1378. (67)
No puede dudarse que el Convenio tiene como antecedente primario las
propias Reglas de La Ha*a, tal como fueron modificadas por las Reglas
de Wisby, lo que nos permite encontrax muchas‘coincidencias a lo largo

del articulado de ambas disposiciones internacionales.

El Convenioc de 1978 se divide en siete partes y treinta y cuatro Ar-
ticulos:

PARTE I.- DISPOSICIONES GENERALES.

a).- Definiciones. Articulo 1i°.
b).- Ambito de aplicacidn. Articuleo 2°.
e) .-

Interpretacifn del Convenio. Artfculo 3°.
PARTE II.- RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR.

a) .- Periodo de responsabilidad. Articulo u°.

b)Y .- Fundamento de la responsabilidad. Articulo S°.
e).— Limitacibdn de la Responsabilidad.

al).—

Articulo 6°.
Aplicacidbn a reclamaciones extracontractuales.

Articu-—
67 .- Acta Final de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trang
porte Maritimo de Mercancias...

PP. 1 a
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lo 7°.
e).- Pé&rdida del derecho a la limitacidn de la responsabili-
dad. Articulo 8°.
f).~ Carga sobre cubierta. Articulo 8°.
£) .- Responsabilidad del porteador y del porteador efectivo.
Articulo 10.
h).- Transporte directo. Artficulo 11.
PARTE TII.- RESPONSABILIDAD DEL CARGADOR.
a).- Norma general. Articulo 12.
b).- Normas especiales relativas a las mercancias peligrosas.
Articulo 13.
PARTE IV.- DOCUMENTOS DE TRANSPORTE.
al).- Emisidn del conocimiento de embarque. Articulo 1u4.

b) .~ Contenido del documento de embarque. Articulo 15.

¢) .-~ Conccimientos de embarque: reservas y valor probatorio.

Articulo 16.

d) .- Garantias proporcionadas por el cargador. Articulc 17.
e) .- Documentos distintos del conccimiento de embarque. Ariicu
lo 18.
PARTE V.-~ RECLAMACIONES ¥ ACCIONES. :
a).- Aviso de pérdida, dafio o retraso. Articuloc 19.

b).- Prescripcidn de las acciones. Articulo 20.

e).- Jurisdiceidn. Articulo 21.
d).- Arbitraje. Articulo 22.
PARTE VI.- DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS.
aj).- Estipualciones contractuales. Articulo 23

b).- Averia gruesa. Articulo 2u.

|
i
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c).- Otros convenios. Articulo 25.
d).- Unidad de cuenta. ArtSculo 26.
PARTE VII.- CLASUSULAS FINALES.

a).- Depositario. Articulo 27.

b).—- Firma, ratificacidn, aceptacidn, aprobacidn y adhesibn.
Articulo 28.

¢).- Reservas. Articulo 29.

d).- Entrada en vigor. Articulo 30.

e).- Denuncia de otros convenios. Articulo 31.

£) .- Revisibén y enmienda. Articulo 32.

E).—- Revisibn Qe las cuantias de limitacidn y de la unidad de
cuenta o de la unidad monetaria. Articulo 33.

h).- Denuncia. Articulo 34. (68)

IIT.S.- Andlisis comparativo de ambas disposiciones internacionales.
Sus semejanzas y diferencias.

Para nuestro estudio iniciaremos esta parte haciendo el an8lisis en
las similitudes de ambos acuerdos internacicnales, desde luegoe sefialan-—
do las diferentes posiciones que se adopten en uno y otro, que las en-—
contramoas en los siguientes Articulos:

Articulo 1° Definiciones, si bien es cierto que en ambos acuerdos in
ternacionales coinciden, en las Reglas de Hamburgo, se incluyeron algu-
nas que no tienen sus equivalentes en las Reglas de La Haya, como es el
caso del " porteador efectivo ", es decir, a qui&n el porteador ha enco
mendado la ejecucidn del transporte de las mercancias, o bien una parte
del mismo. Con esto el Convenio de 1978 pretende establecer la responsa

bilidad del porteador efectivo respecto al transporte que ha realizado,

68.—- Ibidem. Anexc I. 25 pp.

e
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haci&ndolo solidariamente responsable con el porteador parte del contra
to.

Se define, asimismo, al " cargador ", como la persona qQue por si, o
por medio de otra que actfe en su nombre, celebre un contrato de trans-
porte maritimo de mercancias con un porteador, o bien la persona que en
tregue las mercancias de manera efectiva al porteador.

Tambi&n define al " consignatario ", o sea la persona autorizada pa-

ra recibir las mercancias; al " conocimiento de embarque ", del que des

taca sus funciones; y, finalmente, la ex»presidn " por escrito ", la que
comprende, entre otras cosas, al telegrama y al telex. (69)
Curiosesmente, el Convenic que ncs ofrece esas definiciones, que an-
tes hemos comentado, no se ocupa en definir el buque, como 1o hacen las
Reglas de La Haya, ya que da por supuesto que es un concepto que no o-
frece ningtn problema de interpretacidn en la actualidad.
En este sentido, hay que llamar la atencidn que los delegados de los

paises en desarrollo muchas veces discuten expresiones y té&rminos que

no ofrecen problema alguno v que nadie discute en el Ambito maritimo

63.—- A menos que incdiguemos otra fuente, para este estudio comparativo
nos hemos basado en las siguientes fuentes bibliogriaficas:
Conventions_Internationales de Droit Maritime... pp. 27 a 39.
Men&ndez y Men&ndez, Aurelioc e lIglesias Prada, Jose Luis. Op. cit.
pPpP. 1827 a 1836.

Azcirraga, Jos& Luis de. Op. cit. pp. 699 a 706,

Acta Final de la Conferencia de las Nacicnes Unidas sobre el Transg

porte Maritimo de Mercancias... Anexo I. 25 pp.

Cornejo Fuller, Eugenio. Op. cit. pp. 143 a 177.

Blas Simone, Osvaldo. Op. cit. 156 pp-.

Ray, José@ Domingo. " Transporte Maritimo de Mercancias. La Conven-

cidn de Bruselas de 1924 y las Reglas de Hamburgo de 1978." Dé&cimo

guinta Asamblez General Ordinarja de la Asociacidn Latinoamericana
e Armadores. ifia del Mar, Chile del a 10 de noviembre cde
1978. Montevideo, Ediciones ALAMAR, 1979. pp. 19 a L4L3.

Astle, W.E. Shipping and_the Law... 260 pp.

Astle, W.E. Hague Rules L&w Digest... iX y 9C pp. . .
Astle, W.E. The Hamburg Rules. Londres, Fairplay Publications Ltad.

1981. XII y 162 pb. .
Finalmente el Cuadro Comparative localizado en el Apé&ndice I de eg

te trabajo.
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internacional, demostrando con ellc el desconocimiento de la materia,

este es el caso del término buque, del que se nos da un amplic concepto

en el C8digo Italiano de la Navegacidn,

Articulo 136:

Per nave s'intende qualsiasi costruzione destinata al trans
porto per acqua, anche a scopo di rimorchio, di pesca, di
diporto, o ad altro scopo."™ (70) (*)

El Articulo 2° de las Reglas de La Haya no tiene uno concurrente, ya

que se refiere a que el porteador gozarad de las exonerzciones y limita-

ciones de responsahbilidad que se sefialan en los siguientes Articulos.

Al Articulo 3°, inciso 3, de las Reglas de La Haya, corresponde el
14, inciso 1, es decir la emisidn del conocimiento de embarque. Por su-
puesto, es mis amplio el contenido de este Gltimo, incisos 2 y 3, al
exigir lo relativo a la firma, asi como la forma de &sta, o sea: manus-—

crita, impresa en facsimil, perforada, estamapzda, en simbolos o regis-—
trada por cualquier otro medio mecSnico o electrdnico, siempre que las
leyes del pais en que se emita lo permitan.

Este mismo Articulo e inciso de las Reglas de La Haya, letras al), b)

v ¢), coinciden con el Articulo 15 de las Reglas de Hamburgo, es decir
se refieren al contenido de los conocimientos de embarque, siendo mucho
mas amplia la exigencia de datos de &ste Gltimo, como son los nombres
de las partes contratantes, con el domicilio del porteador, nombre del
consignatario, puertos de carga y descarga, fecha en que el porteador

se hace cargo de las mercancias,
£

nimeroc de originales, lugar de emisidn,

rma_del porteador o su representante, sefialar el flete v destacsr si

i
2 - Codice della Navigazione... p. 31.

.- " Por buque se entiende cualquier construccidn destinada al trans
porte por_a A T1o que distingue al buque de cualguier ctro ente”
flotante 7a n cuando sea con el fin del remolque, de pesca, de de-
porte o CTualquier otro fin."

7
C
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esti pagado © es por cobrar, fecha o plazc de entrega de las mercancias
si se ha convenido expresamente por las partes, limite o lfmites supe-—
riores de responsabilidad que se hayan pactado por las partes.

Destaca en este Articulo 15 lo relativo a que se debe incluir en el
conocimiento de embarque que el transporte ¢e mercancias por mar estd
sujeto a las disposiciones de las Reglas de Hamburgo;

El Articulo 3°, inciso 4, corresponde al Articulo 16, conocimiento
de embarque: reservas y valor probatorio, inciso 3, es decir la presun-
¢idn " juris tantum " de que el porteador ha recibido las mercancias en
la forma descrita por el cargadoxr.

Ahora, el Articulo 3°, inciso 5, corresponde al Articulo 17, inciso
1: Garantias proporcionadas por el cargador, o sea se refiere a la ga-
rantia que proporcions el cargador por la inexactitud de sus declara-
ciones, este texto es casi id&ntico en ambos acuerdos, por lo que no
hay comentario que hacer.

Al Articulo 3°, inciso 6, salvo en su parrafo penfGltimo, correspon-—
de el 19, aviso de pérdida, dafio o retraso. Como podremos ver mas tarde,
el Convenio de Bruselas de 1924 no prevee nada sobre el retraso en la
entrega de las mercancias, cosa que novedosamente incluye este Articu-—
lo de las Reglas de Hamburgo.

El parrafo penlltimo del inciso 6 del Articulo 3°, coincide con el
Articulo 20, prescripecidn de las acciones, aqui cabe sefialar la diferen
cia de ambos acuerdos, el primero solo da un afo y el segunde dos afios,
amplitud que estableciercn los autores del proyecto de las Reglas de
Hamburgo, sefialando que lo hacian asi, dado que era el tiempo indispen-
sable para poder recabar todos los datos necesarios, a fin de poder e-

jercer adecuadamente la acecidn, ya que hoy dia se sufrian muchos pro-—
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blemas, por pérdida de los documentos, tardanza en la entrega del co-
rreo, envio equiveocado a distinto pais, en fin tiempo que no alcanzaba
para poder sustanciar la accidn con los documentos necesarios, espe-—
cialmente el conocimiento de embarqgue.

Articulo 3°, inciso 6 bis, est& casi textualmente repetido por el
Articule 20, incis? S, prescripcidn de las acciones de indemnizacidn
contra terceros, es decir el tiempo necesario para ejercer la accidn
de repeticidn.

Articulo 3°, inciseo 7, que esti, asimismo, casi textualmente repeti-
do por el Articulo 15, inciso 2, contenido del documento de embarque,
es decir hacen referencia al conocimiento recibido para embarque.

Articulo 3°, inciso 8, corresponde al Articulec 23, inciso 1, esti-
pulaciones contractuales, se refieren a la nulidad de pleno derecho de
las cl8usulas de exoneracidn, llendo mis lejos el Convenio de 1378 al
sefialar la nulidad y la no efectividad de las estipulaciones acordadas
por las partes y que se aparten directa o indirectamente de las dispo-
siciones de las Reglas de Hamburgo. Tambi&n declara nula y sin valor
la cl8usula de cesidn del beneficio del seguro de las mercancias en fa
vor del porteador, incluyendo tambi&n cualquier cliusula andloga.

Este ha sido uno de los problemas m&s graves que se confrontan en
el transporte maritimo, ya que las pdlizas de seguro de la carga no a-
ceptan tal cesidn, con lo que se crean serios conflictos de derecho,
de ahi la importancia de esta disposicidn de las Reglas de Hamburgo.

Articulo 4°, corresponde al Articule 5°, fundamentos de la responsa
bilidad, aqui estid la diferencia mis fuerte e importante en ambos Con-
venios. Las Reglas de Hamburgo eliminan la enumeracidn casuistica de
los peligros o riesgos exceptuados, y de la no responsabilidad por las

culpas nduticas, sistema tipicamente sajdn, pues establecen el princi-
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pio general de que la carga de la prueba de que no ha habido culpa por
parte del porteador o sus agentes corresponde a &ste, sistema latino,
ya que segln se dijo, es m&s fScil para el porteador probar los hechos,
ya que tiene representantes a lo largo de las rutas que siguen sus em-
barcaciones, cosa gque no ocurre con el cargador.

La Delegacidn Mexicana a la Conferencia de Plenipotenciarios en la
que se aprobd el Convenio de 1878, se distinguif por la defensa expresa
de esta definicidn, sefialando claramente con ello que Mé&xico es, hasta
la fecha, un pais preferentemente cargador y no transportista, lo que
sin lugar a dudas cambiaria en muy breve tiempo, pues estamos a punto de
alcanzar los dos millones de toneladas de registro bruteo, al cumplirse
los programas que se dice tiene hoy dia el Gobierno Mexicano para desa-
rrollar la Marina Mercante Nacional. (71)

Esta es quizi una reaccidn en cadena, surgida en el 8mbito del Dere-
cho Mercantil, la de proteger mediante normas imperativas a los consumi
dores o usuarios de un servicio, como ejemplo recordemos en nuestro
pais a la Procuraduria General del Consumidor. Luego, se pretende a tra
vés del Convenio de 1978, dar una mayor proteccidn a los cargadores y
buscar, al mismo tiempo, una cierta unificacidn con el régimen de los
distintos medios de transporte.

Esto debe de entenderse, claro esti, sin tratar de satanizar a na-
die, como se hace siempre en estos casos, buscando culpables, mds bien
deben buscarse soluciones adecuadas, es decir, lograr el justo medio,
ni el perjuicio, ni el beneficio en favor de una sola de las partes,
sino que ambas se repartan equitativamente lo que les corresponde como

derechos_v obligaciones en el contrato de transporte maritimo de mer-

71.- " México." La Marina Mercante Ibercamericana IEMMI 1983. Londres,
A Seatrade Guide, Seatrade Publications, Ltd., 1983. pp. 117 a 127.
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cancias.

Articulo u°, inciso 3, corresponde el Articulo 12,

norma general de
responsabilidad

del cargador, © sea la qQue se aplica cuando es responsa

frente al porteador, ambas disposiciones son muy simi-
lares.

ble el cargador

Articulo u°, inciso 4, que corresponde al Articulo 5°, inciso 5, fun
damentos de la responsabilidad, se ocupan de lo relativo a los cambios
de ruta por asistencia y salvamento, como causa de exoneracidn del por-
teador por cualquier responsabilidad que pueda sobrevenir de ello,

sal-
vo claro esta,

que haya averfa gruesa.
que corresponde al Articulo 6° limitacidn de

la responsabilidad, debi&ndose de tomar muy en cuenta el Articulo 26,
unidad de cuenta,

como sefiala el Convenio de 1978,

Articulo 4°, inciso S5,

de las Reglas de Hamburgo.

Este tema fu@ muy controvertido al redactarse el Convenio de 1978,
despuéds de discutir cinco variantes, se llegd finalmente a la conclu-
5idén de seguir el sistema propuesto por el Protocolo de Modificacidn de
1968 o Reglas de Wisby,

con la particularidad de gque se hizo referencia
a las unidades de cuenta, es decir,

se refiere a los derechos especia-
les de giro (DEG),

tal y como los definid el Fondo Monetario Internacio

nal (FMI), al eliminar los efectos practicos del precio oficial oro,

pretendiendo que el DEG se convierta en el principal activo de reserva

del sistema monetario internacional. (72)

La responsabilidad del porteador por pérdidas o dafios se fija en 835
unidades de cuenta por bulto o unidad, o 2.5 unidades de cuenta por ki-
logramo, tom&ndose la mas alta. Aqui cabe distinguir que el contenedor,
paleta u otro sistema de unitarizacidn de la carga,

se tomarid como un
bulto o unidad de carga transportada.

72.- Blas Simone, Osvaldo. Op. cit. pp. 59 a 65.
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Las Reglas de Hamburgo, adem&s establecen la responsabilidad por el
retraso en la entrega de las mercancfas, estableciendo el 1imite de

responsabilidad sobre la base de una suma equivalente a dos veces y me-
dia el flete que deba pagarse por las mercancfas que sufren el retraso,

suma que no excederd de la cuantfa del flete total que deba pagarse por

el contrato de transporte maritimo.
el problema que representan los Estados que no

Resuelve, asimismo,
estableciendo el

forman parte del FMI, preferentemente los socialistas,

1imite de 12,500 unidades monetarias por bulto u otra unidad, o 37.5 u-
nidades monetarias por kilogramo.
Articulo 4°, inciso 5 e), qQue corresponde al Articulo 8°, incisos 1
¥y 2, pérdida del derecho a la limitacidén de la responsabilidad, ambas
disposiciones internacionales concuerdan en establecer que el porteador

no puede alegar limitacidn de su deuda derivada de la responsabilidad,

cuando el incumplimiento del contrato se debe a dolo propio o de sus

dependientes.
Articulo 4°, inciso 5 g), que corresponde al Articulo 6°, inciso 4,

en ambos acuerdos internacionales se establece la posibilidad de que

las partes puedan pactar limites superiores de responsabilidad, a los

establecidos en los Convenios.

Que se asemeja al Articulo 13, normas especia

Articulo 4°, inciso 6,
les relativas a mercancias peligrosas, la diferencia que encontramos en
tre los Convenios, es que las Reglas de Hamburgo disponen que el que Sse
hace cargo de las mercancias peligrosas conociendo su naturaleza, no po
dri exigir responsabilidad alguna al cargador, ¥y que deberi, en cambio,
indemnizarlo si las descarga, destruye o transforma en inofensivas.
Articulo u° bis, qQue corresponde al Articulo 7° completo y al 8°,
asimismo, completo, es decir se refieren a la aplicacidn de reclamacio-
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nes extracontractuales, y a la p&rdida del derecho a la limitacidn de
responsabilidad por los actos dolosos del porteador y sus dependientes,
asi como que en toda accibdn que se ejerza en contra del porteador o el

cargador, deberin oponerse las exoneraciones y limitaciones de responsa
bilidad aceptadas por los Convenios.

Axrticulo 5°, primer parrafo, corresponde al Articulo 23,

inciso 2,
estipulaciones contractuales,

es decir, la posibilidad que tiene el poxr
teador de incrementar su responsabilidad y sus obligaciones, abandonan-—
do sus derechos y exoneraciones.

Articulo 5°, segundo pirrafo,

que es igual al Articulo 2°,
&mbito de aplicacidn,

ineciso 3,
se refieren al caso del conocimiento de

embarque
expedido en cumplimiento de un contrato de fletamento,

al que se apli-
can las disposiciones de los Convenios.

Articulo 5°, tercer pirrafo, corresponde al Articulec 24, averia grue

sa o com@n, es decir, que se acepta la posibijlidad de incluir normas pa

ra la liquidacidn de la averia gruesa en el contrato de transporte mari

timo. Aqui podemos recordar, que generalmente,

en los propios conoci-
mientos de embarque se establece

que las averias gruesas o comunes se
regirin por las Reglas de York y Amberes,

Al Articulo

versidn 1974,

6° no corresponde ninguno, porque como ya habjiamos antes

sefialado, se juzgd como insuficiente la proteccidn juridica dada a las

cargas con caracteristicas especiales por las Reglas de La Haya.

Nos re
ferimos a las cargas frigorificas,

de estiba especial,

ventilacidn ade-
cuada, cargas sobre cubierta y otras, las que si son protegidas, ahora,
por las Reglas de Hamburgo.

Articulo 7°, corresponde al u4°, periodo de responsabilidaad, aqui,
en tanto que en el primero se acepta la posibilidad de pactar las obli-

gaciones y responsabilidades del porteador frente a la carga, antes de
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cargarla y despu@s de descargarla del buque, en el Convenio de 1978 el

periodo se amplia obligatoriamente al momento en que el porteador re-

cibe y se hace cargo de las mercancias, hasta el momento en que efecti
vamente las haya entregado.

Articulo 8°, corresponde al Articulo 25, inciso 1, otros convenios,

se prevee que estos acuerdos internacionales no modifican,
chos,

ni dere-
ni obligaciones del porteador derivadas de otros convenios o le-

yvyes nacionales que se refieren a la limitacidn de la responsabilidad

de los propietarios de buques destinados a la navegacidn maritima co-
mercial. Como ejemploc de &sto tenemos el Convenio Internacional de Bru-
selas sobre la Limitacidn de la Responsabilidad de Propietarios de Em-
barcaciones Maritimas del 10 de octubre de 1957.

Articuleo 9°, corresponde al Articulo 24, inciso 3, ambos est&n rela

cionados con las leyes nacionales o convenios internacionales sobre la

responsabilidad por dafios nucleares, o sea que no se incurre en respon
sabilidad cuando se cause dafio por un incidente nuclear, si el explota
dor de la instalacibn nuclear es responsable de tal dafio.

Articule 10, corresponde al 2°, Ambito de aplicacidn, desde luego,

éste es mucho mids amplio, pues ademls de recoger los criterios del Ar-

ticulo 10 de las Reglas de La Haya, aplica los propios y con ello abar
ca todos los contratos de transporte maritimo de mercancias entre dos
Estados diferentes que hayan ratificado el Convenio, los que se veran

atraidos a su campo de aplicacidn. Campo que se amplia tambié&n, con al

gunas salvedades, a los animales vivos y a las cargas sobre cubierta.

Adem3s, y como lo habiamos sefialado, amplia el periode de tiempo

por el cual responde el porteador, es decir, a todo el periodo en que

las mercancias estan bajo su custodia.

A partir del Articulo 11 de las Reglas de La Haya, y del 6° de las
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Reglas de Wisby, salvo pequefias diferencias, se trata de las clSusulas
finales sobre depusitaric, firma, ratificacibdn, aceptacidn, aprobacidn,
adhesibn, reservas, entrada en vigor, denuncia, revisidn y enmiendas.

Aqui cabe hacer algunas distinciones entre ambos Convenios, en tanto
que las Reglas de La Haya, aceptan las reservas, las Reglas de Hamburgo
no aceptan reservas de ninguna naturaleza.

Por lo que toca a la enmienda, el Convenio de las Naciones Unidas de
1978, propone la revigidn de las cuantias de limitacidn y de la unidad
de cuenta o unidad monetaria periodicamente, exigiendo que e lleve a
cabo una Conferencia para ello a solicitud de la cuarta parte de los Esg
tados contratantes, modificacidn Que deberi adoptarse por mayoria de
dos tercios de los Estados participantes en la Conferencia, y posterior
mente aceptarse por los dos tercios de los Estados contratantes.

Las diferencias entre los dos Tratados las encontramos en los si-
guientes Articulos del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Trans-
porte Maritimo de Mercancias:

Articulo 3°, interpretacidn del Convenio, &ste deberid ser siempre
considerando su carfcter internacional y la necesidad de promover la u-—
niformidad, caracteristica perseguida, asimismo, por las Reglas de La
Haya, aGn cuando no lo diga en el contenido de su articulado, se des-
prende del mismo ncmbre del Convenio.

Articulo 9°, carga sobre cubierta, la que se permite s8lo cuando asi
se contrata por las partes, o bien los usos comerciales maritimos asi
lo permiten, o bien si asi lo exigen las disposiciones legales vigen-—
tes.

El porteador tiene la obligacidn de sefialar cuando haya convenido

con el cargador, en el conocimiento de embarque, que las mercancias se
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tiansportarén en la cubierta del buque, pues de no hacarlo asi debers
probar que ha celebrado el acuerdo con el cargador para realizar tal
transporte. Desde luego, no le permite el Convenio al porteador invo-
car ese acuerdo contra un tercero, incluido el consignatario, que haya
adquirido el conocimiento de embarque de buena fé.

Articulo 10, la responsabilidad del porteador y del porteador efec-
tive, aqui hace qQue el porteador sea responsable por la totalidad del
transporte, y que al porteador efectivo se le apliquen todas las dispo
siciones del Convenioc, siendo, adem8s, solidaria su responsabilidad
con la del porteador original.

Articulo 11, transporte directo, se refiere a que si existe especi-
ficacidn de que una parte del transporte se realice por un porteador e
fectivo, se podrd estipular que &ste es responsable por la pérdida, da
fio © retraso en la entrega de las mercancias. No tendrid valor, sin em-
bargo, esta estipulacidn en el caso de que no pueda seguirse un proce-
so en contra del porteador efectivo.

Articulo 16, inciso 2, que se refiere a que, si no se hace constar
el estado aparente de las mercancias en el conocimiento de embarque
por el porteador o la persona que lo emita en su nombre, se considera-
r& que se ha indicado que estaban en buen estado aparente, 1o que obli
ga al porteador o su representante a tener mis cuidado al expedir di-
cho documento.

Esto puede dar lugar a un endurecimiento por parte del porteador o
el capitin del buque, sefialando cualquier defecto por insignificante
que sea, © bien tratar de evitarse problemas futuros, ya que ante la
duda, hari necesariamente reservas al conocimiento de embarque.

Articulo 16, inciso 4, que se refiere al caso en que no se especifi
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que flete o no se ind;que de otro modo que el flete ha de ser pagado
por el consignatario o no se especifiquen los pagos por demoras en el

Puerto de carga que deba hacer el consignatario, se presumiri, salvo

Prueba en contrario que el consignatario no ha de pagar flete alguno o

tales demoras. Perc, desde luego, esa prueba no se acepta cuando el co-

nocimiento de embarque haya sido transferido a un tercero, incluido el
consignatario, de buena fé&.

Esta disposicifn se incluyd a peticidn de varios delegados de palises
en vias de desarrollo, pues sefialaban que con ella se eliminarfian a 1a
larga los intermediarios,

preferentemente los consclidadores de carga,

Que cobraban el flete al valor que elles querian y, desde luego, no co-—

rrespondia al flete cobrado efectivamente por el transportista o portea

dor. La representacidn de Sri Lanka menciond los casos de "

and Co. GmbH ", " Danzas GmbH ", " Kunhne and Nagel "

Schenker

» " Aitken Spence
and Co. Ltd.", entre otros. (73)

Articulo 17, incisos 2, 3 y 4,

que nos hablan de las cartas de garan
tsSa,

que se aceptan cuando se celebran entre el cargador y el portea-
dor, para que aquel indemnice a @ste en el caso de gue sufra perjuicios
Por no hacer anotacidn o reserva alguna en el conocimiento de embarque,
acerca de los datos proporcionados por el cargador. Desde luego, esta

carta no surte efectos frente a un tercero, incluido el consignatario.
Pero, si con motivo de la emisidn de una carta de garantia se comete

fraude intencional por el portesdor, &ste no podri acogerse al benefi-

cio de la limitacidn de responsabilidad que se establece en el Conve-
nio.

Aqui puede destacarse gue la certa de garantia da lugar unicamente a

73.- Ver en este sentido los papeles de trabajo de la Conferencia de
Plenipotenciarios de las Naciones Unidas sobre el Transporte Mari-
timo de Mercancias, celebrada del 6 al 31 de marzo de 1978 en la
ciudad de Hamburgo, RepGblica Federal de Alemania.
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una relacibdn personal entre cargador y porteador, por 1o que no puede
oponerse a terceros de buena f€, dada la autonomfa de los derechos de

poseedores sucesivos del conocimiento de embarque.
Articulo 18,

los diversos

que se refiere a los documentos distintos del conoci-
miento de embarque, para que hagan prueba del recibo de las mercancias

a transportarse, se presume,

alvo prueba en contrario, que con ellos
se ha celebrado un contrato de transporte maritimo de mercancias. El
ejemplo mis claro de este tipo de documentos lo tenemos en el llamado
conocimiento de embarque franco, " straight bill of lading ".

Articulo 19, incisos 5, 6, 7 y 8,

C71)

se refiere a los avisos de pérdi-
da,

dafic o retraso, los que son ampliados, asi para los dafios o pérdi-
das que no sean aparentes 15 dias y para el retraso 60 dias, contados
a partir de la fecha en que debieron entregarse las mercancias.

Articuloc 20, inciseos 2, 3 y U,

en el que se explica claramente como
ha de contarse el plazo de prescripcidn,

es decir a partir del dia,
que por cierto no se cuenta,

en el que el porteador entregue las mer-
cancias o parte de ellas,

o bien el Gltimo dia en que deberian de ha-

berse entregado; el plazo, ademis,

podri ser prorrogado hasta dos veces
mediante declaracidn por escrito hecha por la persona que ha recibido
la reclamacidn.
Articulo 21, jurisdiccidn, en el que se dispone que el demandante
podri a su opcidn, entablar la demanda de acuerdo con el derecho del Eg
tado en que se encuentre el tribunal al que se acudej

que adem&s sea
competente y se encuentre en uno de los lugares siguientes:

74% .- Conocimientc de embarque © documento hecho para explicar la presen
cia de consignatarios nombrados o designados en ausencia del térmi
no " a la orden Qe."

Brznch, Alan E. 0Op. cit. p. 102.
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1.- Donde se encuentre el establecimiento principal o bien la resi-~
dencia habitual del demandado. b

2.~ Ern el lugar donde se celebrd el contreto de transporte, siempre
que en &1, el demandado tenga su establecimiento, sucursal o agente a
través del cual se efectud el contrato.

3.- El1 puerto de carga o bien el de descarga.

4.~ Cualquier otro lugar designado con este objeto en el contrato de
transporte y aceptado asi por ambas partes.

Del anilisis de este primer inciso, podemos ver con toda claridad
que se di la maxima opcidn al demandante, sea &ste el usuario o bien el
porteador. Con lo cual se reconoce por primera vez la posibilidad de
que el usuario del transporte maritimo demande en los tribunales de 1la
jurisdiccidn de su domjcilio o en agquellos que a sus intereses conven-
gan.

En su inciso dos este Articulo se ocupa de la situacidn que puede
pPresentarse en caso de que el buque sea embargado por orden del tribu-
nal competente y de acuerdo con la legislacidn de un tercer Estado con-
tratante, tribunal al que puede acudir el demandante para iniciar su agc
cidn, pudiendo, el demandado, pedir al actor que traslade su accibn a
cualesquiera de los tribunales de los lugares de gque antes hablabamos,
garantizando satisfactoriamente el pago del importe de la condena que
pueda ser fijada a favor del actor. De la amplitud de la garantia sdlo
podra decidir el tribunal que ordend el embarge de la nave.

El inciso tres permite que los Estados contratantes dicten medidas
cautelares o provisionales en caso de violacidn, si bien es cierto que
se deja claro que unicamente los tribunales citados en los dos primeros
incisos son los finicos capacitados para poder iniciar ante ellos cual-

quier accidn con motiveo de las diferencias que puedan surgir por aplica
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cibn o interpretacidn del Convenio y por ende, de un conocimiento de
embarque,

© en general, del transporte maritimo de mercancfas.

Por otra parte, el inciso cuatro hace referencia a la cosa juzgada
y al inicio de una accidn.

Efectivamente, no se puede iniciar una nue-—

va aceidn entre las mismas partes y por las mismas causas, cuando se
ha dictado un fallo por un tribunal por las mismas razones.
Sin embargo, se acepta que se pueda iniciar un nuevo procedimiento,
si en el pajis donde deba ejecutarse el fallo no es aceptado o bien no
puede realizarse.
Por (Gltimo, el inciso cinco, permite un arreglo amistoso entre las
sobre la base de un acuerdo despuds de iniciada la accibn.
Articulo 22,

partes,

arbitraje, éste se permite en el caso de que se presen
ten controversias con motivo del transporte maritimo de mercancias. En
su inciso dos, sin embargo, se hace clara referencia a que si en un co
nocimiento de embarque extendido con motivo de la celebracidn de un
contrato de fletamento, no se incluye la anotacidn especial en la que
se disponga que es obligatorio para el tenedor del conocimiento de em-
barque someterse al arbitraje, a pesar de que en el contrato de fleta-
mento se haya sefialado la posibilidad de acudir al arbitraje, esto no
obliga a un terceroc que hubiera adquirido el conocimiento de embarqgue
de buena fé&.

El1 procedimiento arbitral se presenta en el inciso tres del Articu-
lo, que dice se podri iniciar el proceso a eleccidn del demandante en
cualguiera de los siguientes lugares:

1.- En el territorio de un Estado donde se encuentre ubicado:
a).—- El1 establecimiento principal del demandado.

P).- La residencia habitual del demandado.
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e).—- El1 lugar de celebracidn del contrato,

siempre que en &l ten
ga el demandado establecimiento,

sucursal o agente a través
de 10s cuales celebrd el contrato.

2.- E1 lugar designado con ese objeto dentro de la cliusula compro-
misoria o acuerdo de arbitraje.

El inciso cuatro sefiala que para atender el procedimiento arbitral,
el arbitro o el tribunal arbitral, aplicarid las normas adoptadas en el
Convenio.

Las disposiciones de los incisos tres y cuatro se consideran, por
el inciso cinco, come partes integrantes de toda cl&usula o acuerdo ar
bitral y por lo mismo, aquellas expresiones de cliusulas o acuerdos
qQue sean incompatibles con ellos serin nulos y no surtirin efecto. La
razdn de ser de este inciso es impedir que se quite fuerza y valor al
arbitraje tal y como lo prevee la propia Convencidn.

Finalmente, el inciso seis, hace referencia a que después de formu-
larse las reclamaciones basadas en la existencia de un contrato de
transporte maritimo de mercancias,

las partes podr&n celebrar un acuer
do de arbitraje validamente.

Las disposiciones de este Articulo estin estrechamente ligadas al
Reglamento de Arbitraje de la CNUDMI, que desde luego seria usado para

las controversias gque surjan en el contrato de transporte maritimo de
mercancias.

La Gltima disposicidn que no tiene nada similar es la relativa al
Articulo 23, incisos 3 y 4%, estipulaciones contractuales, como vimos
este Articulc en su inciso 1, nos hacia ver que los acuerdos celebra-

dos por las partes en el contrato de transporte maritimo, que se apar-
ten de las disposiciones de las Reglas de Hamburgo son nulas y no efegc
tivas. Ahora, en estos dos incisos nos hacen ver que cuando se emita
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un conocimiento de embarque o bien otro documento que haga prueba de
la existencia del contrato de transporte marfitimo, se deber& incluir en
€l una declaracidn en el sentido de que el transporte est& sujeto a las
disposiciones de este Convenio.

Sefialan, asimismo, la obligacidn del porteador de indemnizar al titu
lar de las mercancias por los perjuicios que sufra al estipular alguna
cl&usula nula, o bien omitir lo que antes comentabamos.

Tal indemnizacidn se basara, para estimar su cuantia, en las disposi
pero si el titular de las mercancias,
ejercer su derecho hubiera efectuado algunos gastos,

brirsa,

ciones del propio Convenio, para

tambié&n se los cu-

basindose para ello en lo dispuesto por la ley del Estado en que
se ejerza la aceidn y se lleve a cabo el procedimiento.
Luego pues, estas disposiciones vienen a complementar lo dispuesto
en las Reglas de La Haya, en su Articulo 3°,

inciso 8, que eran sumamen
te limitadas en este aspecto.

No obstante, lo que antes sefialabamos, sobre las cl3usulas finales

creemos destacar algunas diferencias de importancia por el trato que se
les da en una y otra Convencidn.

Asi, el depositario en las Reglas de La Haya 1o es la Corona de B&l-
gica, es decir el Gobiernoc Belga, en tanto que de las Reglas de Hambur-
g0 lo es el Secretario General de la ONU.
Las Reglas de La Haya si permiten las reservas, en tanto que las Re-
glas de Hamburgo no las aceptan; las primeras exigen el depdsito de

diez intrumentos de ratificacidn o adhesidn,

¥y tres meses despu@s del

depdsito del Gltimo instrumento entraria en vigor,

como asi fué el 2
las Reglas de Hamburgo,

adhesidn,

de junio de 193i1i. Por su parte,

exigen veinte

instrumentos de acpetacidn, aprobacidn o ratificacidbn,

Yy un



130
afio después del depdsito del vigésimo, entrari en vigor, lo que hasta
la fecha no ocurre.

Preveen la denuncia de los Convenios, pero las Reglas de Hamburgo
hacen hincapi& en la obligacidn de denunciar la Convencidn de 1924 y su
Protocolo de Modificacifn de 1968 en el momento en que se deposite su
adhesién o ratificacidn al Convenio de 1978.

Ambos acuerdos internacionales preveen la revisidn de ellos, con pro
pSsitos similares, estudiar las mejoras que puedan introducirse a los
mismos .

Finalmente, el texto auténtico de la Convencifn Internacional de Bru
selas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos
de Embarque, del 25 de agosto de 1924, estd en idioma francés; en tanto
que los textos auténticos del Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978, est8n en &-
rabe, chino, espafiol, francés, inglés y ruso, es decir los idiomas ofi-
ciales de la ONU.

Podemos concluir este Capitulo, afirmando de manera general que, las
Reglas de Hamburgo son una revisidn profunda de las Reglas de La Haya,
ya gque no cabe duda, el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Trans-—
porte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978, fué redactado te
niendo a la vista la Convencidn Internacional de Bruselas para la Unifi
cacidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque, del
25 de agosto de 1924, y su Protocolo de Modificacidn, del 23 de febrero
de 1968.

Desde un punto de vista formal; témese la posicidn que se tome, en
favor de uno u otro Convenio; las Reglas de Hamburgo han sido el resul-

tado de una labor de juristas, como lo es el grupo de distinguidos ex-—
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pertos abogados que integran la CNUDMI, y entre los que se ancontraban
en ese entonces los maestros mexicancs Jorge Barrera Graf y Roberto L.
Mantilla Molina, en tanto que las Reglas de lLa Haya las hicieron hom-
bres pricticos, es decir aquellos que laborzn directamente en el medio
del transporte maritimo.

Asimismo, se buscd salir de un

sistema netamente sajén, elaborado

sobre la base de exoneraciones de responsabilidad casulistica,

diez v
tan complicado y ajeno a nuestra realidad latina,

siete,

que hace pen-
sar todavia hoy dia a los tribunales de tradicidn romanistica, en si se
trata de verdadercs casos fortuitos o de fuerza mayor.

Se abandona el concepto de la debida diligencia,

dificil de enten-
der,

pero sobre todo de definir, llegado el momento en qQue debamus exi-—

gir la responsabilidad del porteador o transportista. Lo que nos hace

ver con toda claridad que las Reglas de La Haya ha seguido con todo
cuidado su antecedente més importante, la Ley Harter de los Estados Uni
dos.

Del articulado de las Reglas de Hamburgo

ce desprende que, a través
de &1,

se trata de regular el contrato de transporte maritimo de mercan
cias, y no simplemente su documento probatorio, es decir el conocimien-—

to de embarque, come se hace hoy dia en las Reglas de La Haya y las Re-

glas de Wisby, con lo que puede afirmarse que en el nuevo Convenio se

adopta una té&cnica legislativa mis avanzada, debido sin lugar a dudas a

la participacidn de los expertos juristas que antes mencionabamos.

A través de las Reglas de Hamburgo se revisd la politica de distribu
cidn de riesgos entre el propietario de la carga y el porteador © trans
portista, eliminando la distincidn entre faltas n3uticas y comerciales,

¥y estableciencdo la carga de la prueba de que no ha habido culpa del por
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teador o transportista, sus empleados o sus agentes, a cargo.de éste,
superando ademfs, en su contenido,

a las Reglas de La. Haya.

Ahora bien, se presenta el problema de su entrada en vigor, por la
exigencia de las veinte ratificaciones o adhesiones, habi&ndose alcan-
zado hasta 1983 solo la de siete paises en desarrollo: Barbados, Egip-
€0, Marruecos, Rumania,

Tanzania,

TGnez y Ugandaj
Parnos,

lo que no debe preocu
Pues el Convenio de Bruselas de 1924 requirib de siete afios pa-—

ra entrar en vigor y el Protocolo de Modificacidn de 1968 de nueve afios.
Sin embargo, es sintomitico recordar que las potencias marftimas tan

pronto tuvieron noticia de la convocatoria de 1la ONU a la Conferencia
de Plenipotenciarios para examinar el proyecto de las Reglas de Hambur-
8Os

se apresuraron a ratificar o adherir a las Reglas de Wisby, hacié&n-
dolas entrar en vigor el 23 de junioc de 1977.
Por otra parte,

ahora el Convenioc de Hamburgo de 1978 no solo preocu
pa a los paises transportistas, pues sus seguidores, los paises en desa
rrollc principalmente, piensan seriamente hasta que punto pcdrin resis-

tir sus armadores las exigencias de su responsakilidad plena ante carga
dores y usuarios de la talla de una " General Motors."™

No obstante lo cual, no debe clvidarse que el cargador tiene un 1imi
te para exigir al armador su responsabilidad,

se conoce como la fortuna de mar,

que solo va hasta 1o que
que.

es decir hasta per el valor de su bu-

Ese 1limite de responsabilidad del armador en el proceso navegatorio

puede ser actualizado cuando &ste abandona el buque en favor de los a-
creedores,

con lo que el Derecho Maritimo nos limita esa responsabili-
dad con un afin especifico,

el permitir el desarrollo y subsistencia de
la empresa naviera.
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Nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Marfitimos adopta en su Articuf
lo 135 tal limitacidn, pero sigue a la Doctrina Italiana en su formula
cidn y no a la inglesa, que es la que se adoptd en la Convencibén Inter
nacional de Bruselas sobre la Limitacidn de la Responsabilidad de Pro-
pietarios de Embarcaciones Maritimas, del 10 de octubre de 1957.
Preocupa, asimismo, a los paises en desarrollo la ruptura que nece-—

sariamente se dard en el " statuo quo " que existia entre cargadores,

aseguradores y porteadores o transportistas.
Tambi&n estin conscientes de que al entrar en vigor este Convenio,

las Reglas de Hamburgo, que favorece al usuario, se iniciari una alza

vertiginosa de los fletes, ya que el porteador tratari de cubrirse pa
ra poder responder ante una responsabilidad mAs amplia.
Otra problemitica que tendr& que encararse, por los paises en de-

sarrollo, es el de sus empresas aseguradoras, pues mientras los asegu-

radores de la carga veran diminuidas sus responsabilidades, los del

porteador las ver&n incrementadas, disminuyendo con eso el ingreso,

por concepto de primas, del asegurador de la carga.

Con ello el gasto por este concepto saldrid de las naciones en desa-—

rrollo y se ira, a través del reaseguro, a los grandes mercados del se

guro maritimo: Londres, Nueva York, Paris, Tokio y Hamburgo, entre o-

tros. Hasta ahora a través de legislaciones nacionales imperativas, co
mo la mexicana, se exige al exportador extranjero asegurar las cargas
que venden a nuestro pais en empresa nacional, por estar el interés a-
segurable domiciliado en nuestro pais.

Tal es el caso, por ejemplo, de los granos que adquiere la Compaifiia

Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPO), los tubos que compra

Petr&leos Mexicanos (PEMEX), del equipo que recibe la Comisidn Federal
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de Electricidad (CFE), asi como las cargas de otras empresas propiedad
del Estado Mexicano o privadas nacionales, pues sSolo pueden contratar,
sobre la base costo y flete (C & F) en todas sus
compras provenientes del extranjero.

por mandato de ley,

Desde luego, podria hacerse la
compraventa maritima costo, seguro y flete (CIF) si se promoviera en

el extranjero la venta del seguro maritimoc mexicano.

Tomando en consideracidn nuestras apreciaciones, tenemos que pensar

seriamente como enfrentarnos al reto que este Convenio nos presenta,

las Reglas de Hamburgo, es decir, que es 1o que mis nos conviene, re-

cordando que no debemos dejar de lado la cuestibén de que ambos acuer-

dos internacionales durante un largo periodo de tiempo subsistirin con
juntamente.

Creo, sin lugar a dudas, que serl necesario, a la larga, revisar lo

acordado a través de las Reglas de Hamburgo y buscar el justo medio,

el equilibrio entre las partes contratantes,

sin favorecer mas a una
frente a la otra,

sino dandole lo qQue a cada una le corresponde.
Es decir, con ello lograremos una mejora sustancial y una evolucifn

adecuada, que hoy dia ya no nos ofrecen las Reglas de La Haya y su Pro

tocolo de Modificacién de 1968, verdadero parche juridico, que lo Gni-
co que provocd fué un reclamo mids en contra de la Convencidn de Bruse-—
las de 1924, que ya a nadie convence, ni a armadores, ni a cargadores
o usuarios, provocando una reaccidn tan violenta, cuyo resultade es el

propio Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de

Mercancias del 30 de marzo de 1978 o Reglas de Hamburgo.



CONCLUSIONES.



136

Al concluir nuestro trabajo, tenemos que reconoce:

» Que a lo largo
de la Historia el conocimiento de embarque sufrid los cambios necesa-
rios, para llegar a nuestros dias en la forma que 1o conocemos,
ello,

por
en nuestro estudio solo destacamos aguellos momentos que dieron

al documento su estructura y funcionamiento.

A pesar del esfuerzo realizado, durante 600 afios, para alcanzar la

forma actual del documento, tenemos que reconocer que se ha venido di-

ficultando su tramitacidn, lo que ha provocado, entre otros muchos ele
mentos del transporte maritimo, la limitacidn de la facilitacién del

trafico maritimo internacional.

Nuestra intencidn no fu& ofrecer complicadas interpretaciones doc-

trinarias, sino un trabajo sencille, que ademis de Ppresentar ampliamen

te esta figura juridica tan importante para el transporte maritimo de
mercancias, permita a los lectores conocer el concepto y las funciones
del conocimiento de embarque, dando, asimismo, las clases, tratando de
aportar por primera vez en un estudio de esta naturaleza un cuadro ex-
plicativo de las mismas a fin de que pueda verse en su amplia dimen-
sién, sin limitarle a solo unas cuantas, como lo hacen los autores con
sultados.

Desde luego, acudimos a la explicacidn de todos aquellos documentos
que de una u otra forma pudieran ser confundidos con el conocimiento
de embarque, demostrando que ello no es posible, eliminando ademis de
esta parte lo que muchos autores desconecen como conocimiento de em-
barque y los incluyen, precisamente, como documentos suceptibles de
ser confundidos con &ste, aqui recordamos el caso del conocimiento de
embarque recibido para embarque, que sin lugar a dudas es tal.

Por supuesto que de estos documentos destacamos la carta de garantia,
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pPor su gran utilidad para nuestro comercio exterior, ya que permite al
embarcador o Eargador nacional, que ha cumplido con todo cuidado las
exigencias de su comprador y de las autoridades mexicanas, el cobrar
los créditos documentarios abiertos a su favor, no obstante que hayan
sufrido robos, dafios u otros accidentes los bultos en que va su carga,
¥ gque por supuesto son ajenos al cargador.

Es necesario recordar que el examen del clausulado tipoc del conoci-
miento de embarque nos hace ver en gran medida el porgue se adoptd el
Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercancias
© Reglas de Hamburgo del 30 de marzo de 1978.

Reconocemos que todas las estipulaciones razonables adoptadas en el
conocimiento de embarque tipo que estudiamos, es decir, aquellas que
no disponen o imponen decisiones arbitrarias por el transportista, se-
ra&n perfectamente vialidas para recgular derechos y obligaciones entre
las partes del contrato de transporte maritimo de mercancias.

En la mayoria de esas cliusulas encontramos perfecta armonia con la
legislacidén internacional vigente, o sea, con el Convenio Internacional
de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Conoci-~
mientos de Embarque o Reglas de La Haya y su Protocolo de Modificacién
o Reglas de Wisby-

Sin embargo, hay algunas qQue no tienen tal concordancia, y por ello
las sefialamos en nuestro trabajo, haciendo ver las razones juridicas y
técnicas que nos dan base para ello, incluso acudiendo, precisamente,

a esa legislacidn internacional en vigor.

Hay que sefialar, gque 8sto no es exclusivo de un armador en particu-

lar, ya que este conocimiento de embarque tipo es seguido por la casi

totalidad de los armadores, porteadores o transportistas del mundo.
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Por ello puede decirse que seria injusto sefialar con fndice de fue-~
g0 al armador, si no vieramos en las Historia los pasos que la humani-
dad ha dado para alcanzar este tipo de documento, asi como la busqueda
que sigue haciendo para alcanzar el equilibrio justo entre las partes
del contrato de transporte maritimo de mercancias.

Toda esta accibdn histdrica ha ido obligando a todo armador, deseoso
de servir y obtener la utilidad a que tiene derecho, a plegarse a las
disposiciones juridicas vigentes internacionalmente.

Diffcil seria dejar de mencionar gue el usuario, cargador o consig-
natarioc de las mercancias, hasta ahora no ha sido ubicado en el lugar
que le corresponde, d8ndole lo que en derecho le toca.

Es necesario que las partes recuerden que la una sin la otra no pue
den operar, pues no hay empresa armadora que pueda vivir sin la carga,
y ésta requiere de la existencia de buques que la transporten a su des
tino final, por lo mismo, ambos intereses se complementan y deben de
encontrarse en el camine para repartirse equitativamente las utilida-
des que a cada una corresponden.

Ahora bien, en la medida en que cada parte ceda, ambas podran que-
dar satisfechas plenamente, sin que, ademis, ninguna de ellas busque
preponderantemente su beneficio, pues creemos que obrando ambas con
sinceridad lograrin utilidades, y por supuesto, alcanzarin entre si el
respeto tan anhelado por cada una de ellas.

Las Reglas de Hamburgo, reaccidn contraria a ese clausulado tipo,
son en el fondo una revisidn profunda de las Reglas de La Haya, pues no
cabe duda que el Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Mari-
timo de Mercancias, del 30 de marzo de 1378, fué@ redactado teniendo a

la vista como antecedente primario a la Convencidn Internacional de Bru
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selas para la Unificacibdn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos
de Embarque, del 25 de agosto de 1324, y su Protocolo de Modificacibn,
del 23 de febrerc de 1968.

No puede negzarse, desde un punto de vista formal, tSmese la posicidn
que se tome, en favor de uno u otro Convenioc, las Reglaa de Hamburgo
han sido el resultado de una labor de juristas, como lo es el grupo de
distinguidos y expertos abogados que integran la CNUDMI, y entre los
que se encontraban en ese entonces los maestros mexicanos Jorge Barrera
Graf y Roberto L. Mantilla Molina; este QGltimo mi querido maestro de Deg
recho Mercantil; en tanto que las Reglas de La Haya las hicieron hom-
bres précticos, es decir, aquellos que laboran diaria y directamente en
el medio del transporte maritimo de mercancias.

De ahi que, primero el antecedente prictico y mAs tarde el conoci-
miento juridico, den a las Reglas de Hamburgo una presencia legislativa
mucho mis t&cnica.

Se buscd, asimismo, salir de un sistema netamente anglcsajén, elabo-
rado sobre la base de exoneraciones de responsabilidad casuistica, diez
y siete, tan complicado y ajeno a nuestra realidad latina, asi como di-
ficil de comprender, que hace pensar todavia hoy dia a los tribunales
de tradicidn romanistica, en si se trata de verdaderos casos fortuitos
o de fuerza mayor.

El concepto de la debida diligencia es abandonado, por lo dificil de
entender, pero sobre todo por lo complicado que es definirlo, cuando
llega el momento en que debemos exigir la responsabilidad del porteador
© transportista. Ello nos hace ver con toda claridad que las Reglas de
La Haya han seguido con todo cuidado su antecedente mis importante, la

Ley Harter de los Estados Unidos, de marcado corte anglosajén.
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Del articulado de las Reglas de Hamburgo se dasprende que, a través
de €1, se trata de regular el contrato de transporte maritimo de mercan
cias, y no simplemente el documento probatoric de su existencia, es de-
cir, el conocimiento de embarque, comc se hace hoy dfa en las Reglas de
La Haya y las Reglas de Wisby, con lo que puede reafirmarse que en el
nuevo Convenio se adopta una té&cnica legislativa mis avanzada y depura-
da, debido, sin lugar a dudas, a la participacién de los expertos juris
tas que antes mencionabamos.

A través de las Reglas de Hamburgo se revisd la politica de distribu
cib8n de riesgos entre el propietario de la carga y el porteador o trans
portista, eliminando la distincifn entre faltas nduticas y comerxciales,
y estableciendo la carga de la prueba de que no ha habido culpa del por
teador o transportista, sus empleados o sus agentes, a cargo de éste,
superando adem8s, en su contenido a las Reglas de La Haya.

Esa carga nos parece mis justa, toda vez que el porteador ¢ transpor
tista tiene a lo largo de las rutas que siguen sus buques agentes mari-
timos que los representan y pueden facilmente obtener todas las pruebas
que requieren, no asi el propietario de las mercancias, que no tiene
ningGn representante en ellas.

Se logra por primera vez en la historia del transporte maritimo de
mercancias establecer normas claras y precisas sobre jurisdicecidn y ar-
bitraje, abandonando la vieja " Cliusula Paramount ", y permitiendo con
ello que el cargador pueda demandar en el lugar que mis convenga a sus
intereses.

Por lo que toca al arbitraje este deber& llevarse en base a la regla
mentacidn arbitral emitida por la propia Organizacidn de las Naciones

Unidas a través de la CNUDMI, lo que garantiza su correcta implementa-
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cidn.

Se recoge 1o de la carta de garantia, ain cuando limitada a la rela-

cidn cargador-porteador, que viene sin lugar a dudas en auxilio de nues
tro comercio exterior, pues permitiri que nuestros comerciantes, indus-
triales y productores puedan a la larga negociar sin grandes dificulta-
des los créditos documentarios a su favcr por sus ventas hechas a?l ex-
tranjero y que emplean el transporte maritimo.

Con ello garantizan al portador cualquier reserve hecha en el conoci

miento de embarque, a fin de que sea retirada y se extienda limpio y en
debido orden.

No obstante todas las ventajas que nos ofrecen las Reglas de Hambur-
BO, tenemos que sefialar 1a existencia de algunos problemas que se ten-
dran que encarar, como es el caso de la entrada en vigor, dada la exi-

gencia de las veinte ratificaciones o adhesijiones, habi&ndose alcanzado

hasta 1983 solo la de siete paises en desarrollo: Barbados, Egipto, Ma-
rruecos, Rumania, Tanzania, TGnez y Ugandaj;

como puede verse solo un
pais del &rea latinocamericanajs

lo que sin embargo, no debe preocuparnos,

va que el Convenio de Bruselas de 1924 vrequirid de siete afios paxa en-—
trar en vigor y el Protocolo de Modificacifdn de 1968 de nueve afios.

Hay que recordar, sin embargo, lo sintomitico y precocupante que es

el que las potencias maritimas tan pronto tuvieron noticia de la convo-
catoria de la ONU a la Conferencia de Plenipotenciarios péra examinar
el pruyecto de las Reglas de Hamburgo, se apresuraron a ratificar o

adherir a las Reglas de Wisby, haci&ndolas entrar en vigor el 23 de ju-

nio de 1977, es decir, nueve meses antes de que se adoptara el Convenio

de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias.

Por otra parte, ahora el Convenio de Hamburgo de 1978 no solo preocu
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pa a los paises transportistas, pues sus seguidores, los pafses en desa
rrollo principalmente, piensan seriamente hasta que punto podr8n resis-
tir sus armadores las exigencias de su responsabilidad plena ante carga
dores de la talla de una " General Motors Corp.", por ejemplo.
No obstante lo cual, no debe olvidarse que el cargador tiene un 1fimi

armador su responsabilidad,

se conoce como la fortuna de mar,

te para exigir al que solo va hasta lo que
es decir, hasta por el valor de su bu
que.

Ese limite de responsabilidad del armador en el procesc navegatorio

puede ser actualizado cuando &ste abandona el buque en favor de los a-

creedores, con 1o que el Derecho Maritimo nos limita esa responsabili-

dad con un afan especifico, el permitir el desarrollo y subsistencia

de la empresa naviera.

Nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos adopta en su Articulo

135 tal limitacidn, pero sigue a la Doctrina Italiana en su formulacién

¥ no a la Inglesa, que es la que se adoptd en la Convencidn Internacio-
nal de Bruselas sobre la Limitacidn de la Responsabilidad de Propieta-

rios de Embarcaciones Maritimas, del 10 de octubre de 1957.

Preocupa, asimismo, a los paises en vias de desarrollo la ruptura

que necesariamente se dard en el " statuo quo " que existia entre asegu

radores, cargadores y porteadores © transportistas.

Tambi&n estin conscientes de que al entrar en vigor este Convenio,

las Reglas de Hamburgo, que favorece al usuario, se iniciari& una alza

vertiginosa en los fletes maritimos, pueg el porteador tratari de cu-
brirse para poder responder ante una responsabilidad mas amplia.
Otra problemitica que tendri que encararse, por los paises en desa-

rrollo, es el de sus empresas aseguradoras, pues mientras los aseguradg
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res de la carga ver&n disminuidas sus responsabilidades, 1los del portea
dor las veran incrementadas, bajando con eso el ingresc por concepto de
primas, del asegurador de la carga.

Con ello, el gasto por este concepto saldri de las naciones en desa-
rrolloc e ir&, a trzvés del reaseguro, a los grandes mercados del segurc
maritimo: Londrés, Nuewva York, Paris, Tokio y Hamburgeo entre otros. Has
ta ahora a través de legislaciones nacionales imperativas, como la mexi
cana, que exige al exportador extranjero el asegurar las cargas que ven
den a nuestro pais en empresa aseguradora nacional.

Tal es el caso por ejemplo, de los granos que adquiere la Compafifa
Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPO), los tubos que compra Pe
trdleos Mexicanos (PEMEX), del equipo que recibe la Comisidn Federal de
Electricidad (CFE), asf como las cargas de otras empresss propiedad del
Estado Mexicano, o privadas nacionales, pues solo pueden contratar, por
mandato de ley, sobre la base costo y flete (C & F) en todas sus com-
pras provenientes del extranjero.

No podemos aceptar, de ninguna manera, que el Convenio de Hamburgo
de 1978 unicamente se adoptd para eliminar ambiguedades y el doble segu
ro existentes en la legislacidn internacional vigente, y asfi redvcir
los costos inherentes al transporte; pues lo relativo al seguro mariti-
mo se esti examinando en otro foro, Grupo de Trabajo sobre Reglamenta-
cién Internacional del Transporte Maritimo, y las ambiguedades fueron
practicamente eliminadas en casi su totalidad, de las Reglas de Hambur-
go.

Muchas mis razones de fondo fueron las que se sefialaron para esa a-
dopcibn, pudiendo destacar las siguientes:

a).- Mantenimiento de cliusulas de exoneracidn de dudosa validez en
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el czonocimiento de embarqgue.

b).~ Limitacibn de responsabilidad por unidad.
c).- Cl3usulas de jurisdiceibdn o " ClSusula Paramount ".
a).-

Imposibilidad de celebrar el arbitraje.
e).- Insuficiente proteccidn jurfidica de cargas con caracteristi-
cas especiales, como las frigorificab. de estiba especial, ventilacibn
adecuada, entre otras.

£) .- Cl&usulas qQue permiten al porteador encomendar a terceros la

custodia de las mercancias en tierra, pero en condiciones tales que ha-

cen imposible obtener el pago de reclamaciones en relacidn con ia car-
ga.

Por eso es injusto calificar con tal pobreza el deseo del Grupo de
los 77, qQue por supuesto actud en pro de la unificacibn internacional

del Derecho Maritimo,

1o que puede verse en el propio texto del Articu-
lo

3° de las Reglas de Hamburgo, cuando nos dice que en su interpreta-

cibén y aplicacidn debe tenerse en cuenta que existe la necesidad de
promover la uniformidad. Esto nos permite ver que en el acuerdo se si-

guid la vieja tesis del gran maestro francés Pardessuz, que en el Dere-

cho Maritimo las normas se imponen por obra de la costumbre y las nece-

sidades del comercio, principios en los que se origina el nuevo Conve-
nio.

Implementacién de costumbres, pues los textos fueron tomados,

en
gran medida,

de las Reglas de La Haya y las Reglas de Wisabys

¥ las nece
sidades del comercio,

es decir las peticiones de los cargadores y con-

signatarios del carga, que hicieron reconocer que habia tal necesidad

en el trafico maritimo internacional. Todo lo cual podri revisarse de-

tenidamente en la lecturs del cuadro comparative de ambos acuerdos en
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el Anexo I de este trabajo.

No puede hablarse tampoco del tradicional particularismo del Derecho
Maritimo, pues este Derecho no es particular sino autdnomo, ya que re—
quiere de esa autonomia para poder explicar las figuras tipicas que 1lo
conforman, como la averfa gruesa o com@in, el abandono, el apresamiento,
¥ la construccidn del buque, entre otras muchas.

Tomando en consideracidn nuestras apreciaciones, tenemos que pensar
seriamente como enfrentarnes al reto que el Convenio de las Naciones

Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercanclilas nos presenta, es de—

cir, que es lo gue mas nos conviene, recordando que no debemos dejar
de lado la cuestidn de que ambos acuerdos internacionales durante un
periodo de tiempo, mis o menos largo, subsistirin conjuntamente.

Creo, sin lugar a dudas, que serd necesario revisar lo acordado,
una vez que entre en vigor el Convenio, a través de las Reglas de Ham-
burgo y buscar el justo medio, el equilibrio entre las partes contra-
tantes, sin favorecer mias a una frente a la otra, sino dandole a cada

una lo que le corresponde.

Con ello lograremos una mejora sustancial y una evolucidn adecuada
que hoy dia ya no nos ofrecen las Reglas de La Haya y su Protocolo de
Modificacidén de 1968, verdadero parche juridico, que lo Gnico que pro
vocd fué un reclamo mé&s en contra de la Convencidn de Bruselas de 1924,

que ya a nadie convence, ni a armadores, ni a cargadores o usuarios,

provocando una reaccidn tan violenta, cuyo resultado es el propio Con-
venio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercancias
del 30 de marzo de 1978 o Reglas de Hamburgo.

Para alcanzar lo anterior, proponemos las siguientes recomendacio-

nes:
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I.- Revisar los aspectos en desacuerdo en el Convenio de Hamburgo,
adecuidndolos efectivamente a las necesidades de las partes en el con-
trato de transporte maritimo de mercancias.

II.- Promover el equilibrio efective entre las partes en el contra-
to de transporte marftimo de mercancfas.

III.- Realizar estudios acerca de los aspectos que ofrecen proble-—
mas y, sobre todo, proponer soluciones vAlidas para las partes.

IV.- Examinar los considerandos y razones que las partes expresan o
exponen, bien a favor o en contra del acuerdo, para buscar f&rmulas va
lidas para todos los participantes en el transporte maritimo de mercan

cias.

V.- Estudiar las observaciones hechas por gobiernos, organizaciones

de armadores, aseguradores y usuarios, para implementar aquellos que
ayuden a obtener el fin buscado en el Convenio.

VI.- Finalmente, destacar que las Reglas de La Haya y las Reglas de
Wisby no ofrecen ya soluciones adecuadas a las necesidades actuales

del transporte maritimo de mercancias, que por lo mismo urge implemen-—
tar el Acuerdo de Hamburgo para alcanzar soluciones t&cnicas y juridi-
cas adelantadas, pero previamente serid necesario cumplimentar las recg

mendaciones que hemos mencionado antes.

LIC. JOSE EUSEBIO SALGADO Y SALGADO.
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ANEXO I.- CUADRO COMPARATIVO DEL CONVENIO INTERNACIONAL DE BRUSELAS PARA
LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENTOS
DE EMBARQUE DE 1924 (REGLAS DE LA HAYA) Y SU PROTOCOLO QUE LO
ADICIONA DE 1968 (REGLAS DE WISBY), Y EL CONVENIO DE LAS NACIO
NES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS DE 1978
(REGLAS DE HAMBURGO).
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CONVENIO INTERNACIONAL DE BRUSELAS PARA LA UNI'FIQ\CION
DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENTOS DE EMBAR
QUE, REGLAS DE LA HAYA, Y EL PROTOCOLO DE BRUSELAS QUE
LO MODIFICA, REGLAS DE "WISBY. (%)

CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
MARTITIMO

DE MERCANCIAS, REGLAS DE HAMBURGO. (##)

ARTICULO 1°

En el presente Convenio se emplean las palabras siguien
tes en el sentido preciso que se indica a continuacién:

a).- " Porteador " comprende el propietario del buque
o el fletador en un contrato de transporte con un carga
dor.

b).- " Contrato de transparte " se aplica unicamente al
contrato de porte formalizado en un conocimiento o en
cualquier documento s:.m:_lar- que sirva camo titulo para
€l transparte de mercancias por mar; se aplica igualmen
te al conocimiento o documento similar emitido en vir-
tud de una poliza de fletamento, a contar desde el mo-
mento en gue este documento regula las relaciones

ARTICULD 1.- DEFINICIONES.

En el presente Convenio:

1.-

Por " porteador " se entiende toda persona que
por si o por medio de otra que actfe en su nam—
bre ha celebrado un contrato de transporte mari-
timo de mercancias con un cargador.

Por " porteador efectivo ! se entiende toda per-
sona a quién el portedar ha encamendado la ejecu
eidn del transporte de las mercancias, o de una
parte del transporte, asi camo cualquier otra
persona a quién se ha encomendado esa ejecucién. ..
@
Por " contrato de transporte maritimo " se enticn
de todo contrate en virtud del cual el porteador
se compromete, contra el pago de un flete, a
transportar mercancias por mar de un puerto a o-
tro; no obstante, €l contrato que comprenda trans
porte maritimo y también transporte por CUaJ.ql.u&‘
otro medio se considerani contrato de transporte

{*)Conventions Internatiocnales de Droit Maritime. Ambe-
Tres, Comité Maritimo Internacional, 1977. pp. 27 a
39.

Aurelio Menéndez Menéndez y Juan Luis Iglesias Prada

Cédigo de las leves Maritimas. Madrid, Boletin Ofi-

cial del Estado, 1980. pp. 1827 a_1836.

José Luis de Azcirraga. legislacidn Internacional Ma-
jma. Madrid, Ministerio de Marana, 1955. pp. 699 a

706.

(RH)

.- Acta Final de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias.
A/CONF.89/13. Nueva York, Naciones Unidas, 30 de
marzo de 1978. Con tres Anexos, el primero de los
cuales tiene el texto del Converuo. que fud adopta
do el 30 de marzo de 1978 y aGn no entra en vigor.



del porteador y del tenedor del conocimiento.

©).- " Mercancias " comprende bienes, objetos, mercan

clas y a:'ticulos de cualquier clase, con excepcidn de

los animales vivos y del cargamento que, seglin el con

trato de transporte se declara colocado sobre cubierc
modo

ta, y es en cierto transportado asi.
d).- " Buque " significa cualquier embarcacién emplea
da para el transporte de mercancias por mar.

e).- " Transporte de mercancias " comprende el tiem-
po transcurrido desde la carga de las mercancias a
bordo del buque hasta su descarga del buque.

maritimo a los efectos del presente Convenioc s8lo
por lo que respecta al transporte maritimo.

El té&rmino " mercancias " camprende los animales

vivos; cuando las mercancias se agrupen en un con-

tenedor, una paleta u otro elemento de tr-anspa'te
g0, © cuando estén embaladas, el t

" mercancias " ese elemento de trans-

porte o ese embalaje si ha sido suministrado por

el cargador

Por " Cargador " se entiende toda persona que por
s8i o por medio de otra que actfie en su nombre o

por su cuenta ha celebrade un contrato de transpor
te maritimo de mercancias con un porteador, o toda
persona que por si o por medio de otra que actle en
su nombre o por su cuenta entrega efectivamente las
mercancias al porteador en relacibn con el contrato
de transporte maritimo.

Por " consignatario " se entiende la persona autori
zada para recibir las mercancias.

Por " conocimiento de embarque " se entiende un do—
cumento que hace prueba de un contrmato de transpor—

El Convenio fué adoptado el 25 de agosto de 1924,
habiendo entrado en vigar el 2 de junic de 1931.

El Protocolo a su vez se adoptd el 23 de febrero

de 1968 y entrd en vigor el 23 de junio de 1977.

Los textos los tomamos de las obras espafiolas, pe
YO pdra evitar usar palabras equivocas, hemos re-
visado el texto francés original.
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ARTICULD 2°

Bajo la reserva de las disposiciones del Articulo 6°,
el porteador de todos los contratos de transporte de
mercancias por mar estard sametido, en cuanto a la
carga, conservacidn, estiba, transporte, vigilancia,
cuidado y descarga de dichas mercancias a las respon-
sabilidades y obllraclones ' gowé de los derechos y
exoneraciones que a continuacién se mencionan.

ARTICULD 3°

1.~ El porteador, antes de camenzar el viaje, deberd
cuidar diligentemente:

a).- De que el buque esté en estado de navegar.

b).- De armar, equipar y aprovisionar el buque conve-

nientemente.

©).- De limpiar y poner en buen estado las bodegas,

cimaras frias y frigorificas y los demis lugares del

ugue, cuando se carguen las MCADC:LGS para su recep
transporte y conservacidn.

2.~ El porteador, bajo la reserva de las disposicio-
nes del Articulo 4° procederd de manera apropiada y
cuidadosa a la carga, conservacidn y descarga de las

te maritimo y acredita que el porteador ha tomado
a su cargo o ha cargado las as, y en vir-
tud del cual 8ste se compromete a entx’ega!‘las con
tra la presentacidn del documento. Constituye tal
campramiso la disposicidn incluida en el documen—
to seglin la cual las mercancias han de entregarse
a la orden de una persona determinada, a la or—
den o al portador.

la expresién " por escrito e, entre o-
tras cosas, el teleprama y el té&lex.
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mercancias transportadas.

3.- Después de haber recibido y tomado camo carga las
mercancias, el porteador y el capitin, o agente del

port

wador, deberén a peticién del cargador entregar a

éste un conocimiento que exprese, entre otras cosas:

al).-

Las marcas principales necesarias para la identi

ficacidn de las mercancias, tal come las haya dado

por

escrito el cargador antes de comenzar el cargamen

to de dichas mer'cancias, con tal que las expresadas
marcas estén impresas o puestas claramente en cual-
quier otra forma sobre las mercancias no embaladas o
en las cajas o embalajes que contengan las mercancias,
de manera que permanezcan normalmente legibles hasta

el término del viaje.

b) .-

O el nimero de bultos, o de piezas, o la canti-

dad o el peso, segin los casos, tal cano las haya

cons

c).-—
cias

ignado por escrito el cargador.

El estado y la condicidén aparentes de las mercan

Sin ambargo, ningin poz't(.adcx‘, capitin o agente del

port

Eane

eador, tendrd la obligacién de declarar o mencio-
en el cohocimiento, las marcas, un nlmero, una
idad o un peso cuando tenga razdn fundada para su

ARTICUIO 14. EMISTON DEL, CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

1.- Cuando el porteador © el porteador efectivo se haga
cargo de las mercancias, el porteador debex‘é emitir un

conocimiento de embarque al cargador si &ste lo solici-
ta.

2.- El conocimiento de embarque podrd ser firmado por
una persona autorizada al efecto por el porteadar. Se
considerard que un conocimiento de embarque firmado por
el capitdn del buque que transporte las mercancias ha
sido firmado en nombre del porteador.

3.- La firma en el conocimiento de embarque podrd ser
manuscrita, impresa en facsimil, perforada, estampada,
en sfmbolos o _registrada por cualquier otro medio meci-
nico © electrdnico, si ello no es :ancxnpat:.ble con las

leyes del pais en que se emita el conocimiento de embar

que.

ARTICULO 15. CONTENIDO DEL DOCUMENTO DE EMBARQUE.

1.- En el conocimiento de embarcue deberdn constar, en—
tre otros, los datos siguientes:

a).- lLa naturaleza general de las mercancias, las mar-—
cas_principales necesarias para su 1dent1f1cac16n, una
declaracidn _expresa, si procede, sobm su cardcter peli
groso, el nGnero de bultos o de piezas y el peso de las
mercancias o su cantidad expresada de otro modo, datos
que se hardn constar tal come los haya proporcionado el
cargador;

b) .- El estado aparente de las mercancias;

e).~ El nombre y el establecimiento del porteador;

d).- El nombre del cargador;

c¢).~ El1 nanbre del consignatario, si ha sido comunicado
por el cargadors;

f).~ El puerto de carga segin el contrato de transporte

maritimo y la fecha en que el porteador se ha hecho car

go de las mercancias en ese puerto;
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Poner gue no representan exactamente las

mercancias g) .- E1 puerto de descarga segin el contrato de trans
actualmente recibidas por el, © que no ha tenido me- porte maritimo;
dios razonables de comprobar

h).- El nGnexo de originales del conocimiento de embar
que, si hubiere mis de uno;

id.- El lugar de enisidn del conocimiento de embarques;

j).- La firma del porteador o de la persona que actGe
en su nambre;

k) .- El1 flete, en la medida en que deba ser pagado por
el consignatario, o cualquier otra indicacibn de que
el flete ha de ser pagado por el consignatario;

1) .- La declaracibén mencionada en el pSrrafo 3 del Ar-
ticulo 23;

m).- La declarac:xon, si procede, de que las mercancias
se transportarin o podran transportarse sobre cubiertas

n).- La fecha o el plazo de entrega de las mercancias
en el puerto de desti.no, si en ello han convenido ex-
presamente las partes;

=
0).- Todo limite o 1im1tes superiores de responsabili- @

que se hayan pactado de conformidad con el pirrafo
4 del Articulo 6.

2.~ Una vez cargadas las mercancias a bordo; el portea
dor emitira un conocmuento de embarque " embarcado "
al cargador si &ste lo solicita, en el cual, ademis de
los datos requeridos en virtud del pirrafo 1 de este
Articulo, se consignari que las mer-cancias se encuen-—
tran a bordo de un buque o de mids buques determinados

vy se indicari la fecha o las fechas en que se haya efeg
tuado la carga. Si el porteador ha emitido anteriormen—
te un conocimiento de embarque u otro titulo representa
tivo de cualquiera de esas mercancias al cargador, éste,
si el porteador lo solicita, devolvex‘a dicho documento
a cambio de un conocimiento de " embarcado “.
Cuando el cargador solicite un conoc:.mle.nto de anbaxque
" embarcado ", el porteador podrd, para atender a esa so
licitud, modificar cualquier documento emitido anterior—



4.— Este conocimiento establecerd la presur\mén, sal
vo prueba en contrario, de la recepcidn por el por-
teador de las mercancias en la forma en que aparez-—
c§n descritos conforme al parrafo tercero, a) b) y
[->

Sin embargo, no serd admisible la prueba en contra-
rio cuando el conocimiento haya sido transferido a
un tercero de buena fé. Este texto fue agregado
lper el Protocolo de Bruselas del 23 de febrero de

mente si, con las modificacicnes introducidas, dicho
to contiene toda la informacidn que debe cons-
tar en un conocimiento de embarque " embarcado.'
3.- La omisidén en el conocimiento de ue de uno
varios de los datos a que se refiere este Articulo no
afectard a la naturaleza juridica del documento como
conocimiento de embarque, a condicidén, no obstante,
de que se ajuste a los requisitos enunciados en el p&
o 7 del Artficulo 1.

ARTICULO 16. CONOCIMIENTO DE EMBARQUE: RESERVAS Y VA-
LOR PROBATORIO.

1.- Si el conocimiento de embarque contiene datos re—
lativos a la naturaleza general, las marcas prlnc;pa-
les, el nGmero de bultos o piezas, el peso o la canti
dad de las mercancias, y el porteador o la perscna
que emnite el conocimiento de embarque en su nombre sa
be o tiene motivos razonables para sospechar que esos
datos no representan con exactitud las mercancias que
efectivamente ha tomado a su cargo o, en caso de ha-
berse emitido un conocimiento de embarque " embarca-
do ", las mercancias que efectivamente ha cargado, o
si no ha tenido medios razonables para verificar esos
datos el porteador o esa persona incluird en el cono—
cimiento de embarque una reserva en la que se especi-
Fiquen esas inexactitudes, los motivos de sogspecha o

la falta de medios razonables para verificar los da-
tos.

3.~ Salvo en lo concerniente a los datos acerca de
los cuales se haya hecho una reserva autorizada en

virtud del parrafo 1 de este Articulo y en la medida
de tal reserva:

a.- El conocimiento de embarque establecerd la presun
cidn, salvo prueba en contrario, de que el porteador

tomnado a su cargo o, en su caso de haberse emitido
un conocimiento de embarque " embarcado ', ha cargado
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1968 o Reglas de Wisby en su Articulo 1° ineciso 1).

5.- Se estimard que el cargador garantiza al partea
dor, en el mamento cde la carga, la exactitud de las
marcas, del nﬁmez-o, de la cantidad y del peso, en
la forma en que &l las consigna, ¥y el cargador in-
demnizar8 al poarteador de todas las pérdidas, dafios
gastos que provengan o resulten de inexactitudes de
dichos extremos. El derecho del porteador a esta in
demnizacidn no limitard en modo alguno su responsa-
bilidad y sus obligaciones derivadas del contrato
de transporte respecto de cualquier otra persona
que no sea el cargador.

6.- El hecho de retirar las mercancias constituird,
salvo prueba en contrario, una presuncién de que
han sido entregadas por el porteador en la forma
consignada en el conocimiento, a menos que antes o
en el manento de retirar las mercancias y de poner—
las bajo la custodia de la persona que tenga dere-
cho a su recepmén, con arreglo al contrato de trans
porte, se d& aviso por escrito al poxﬂ:eador o a su
agente en el puerto de descarga de las péxrdidas o
dafios sufridos y de la naturaleza general de estas
pérdidas o darfios.

S8i las pérdidas o dafos no son aparentes, el aviso
deberd darse en los tres dias siguientes a la entre-
ga.

las reservas por escarito son inGtiles si el estado
{de las mercancias ha sido camprobado contradictoria-

las mercancias tal camo aparecen descritas en el cono-
cimiento de embarque; y

b.- No se admitird al porteador la prueba en contrario
si el conocimiento de cmbarque ha sido transferido a
un tercero, incluido un consignatario, que ha procedi-
do de buena fé basindose en la descripcidn de las mer-—
cancias que figuraba en ese conocimiento.

ARTICULO 17. GARANTIAS PROPORCTIONADAS POR El. CARGADOR.

1.~ Se considerard que cl cargador garantiza al portea
dor la exactitud de los datos relativeos a la naturale-
za general de las mercancias, sus marcas, nonero, peso
y cantidad que haya proporcionado para su inclusidn en
el conccimiento de embarque. E1 cargador Jndmwé
al porteador de los perjuicios resultantes de la ine—
xactitud de esos datos. El cargador seguird siendo res
ponsable afin cuando haya transferido el conocimiento
de embarque. El derecho del porteador a tal indemniza-
cién no limitars en modo alguno su responsabilidad en
virtud del contrato de transporte maritimo respecto de
cualquier persona distinta del cargador.

€91



mente en el

tode la T idn.

Sin perjuicio de las disposiciones del parrafo 6 bis,
el parteador y el buque estaridn en cualquier caso exo
nerados de absolutamente toda nesponsabllldad con res
pecto a las mercancias, a menos que se ejerza una ac—
<cibn dentro del afio s:.gulente a su entrega o a la fe—
cha en que deberian haber sido entregadas. No obstan-
te, este plazo podrd ser prorrogado si las partes asi
1o acuerdan con poster:-xor:.dad al hecho que haya dado

lugar a la accidn. ( El texto de este apartado quedd

modificado por el Protocolo de Bruselas del 23 de fe-

brero de 1968 o Reglas de Wisby en su Articulo 1° in-
ciso 2 ).

En caso de pérdida o dafios ciertos o presuntos, el
porteador y el receptor de las mervancias se dardn re
cipmcamente todas las fac;lldade.. razonables para la

inspeccidn de las mercancias y la comprobacidn del nG
mero de bultos.

ARTICULO 20. PRESCRIPCION DE LAS ACCIONES.

1.- Toda aceifn relativa al transporte de mercancias
en virtud del presente Convenio prescr‘lbn\a, si no se
ha incoado un pxoced.umento judicial o arbitral den-
tro de un plazo de dos afios.

ARTICULO 19. AVISO DE PERDIDA, DARC O RETRASO.

1.- A menos que el oon51gﬁatara.o dé por escrito al por
teador aviso de pérdida o dafio, especlflcando la natu-~
raleza de la perdlda o el dafio, a mis tardar el primer
dia laborable siguiente a 1la fecha en que las mercan-
cias hayan sido puestas en su poder, el hecho de haber
las puesto en poder del cons:.gxatarlo establecerd la
presuncidn, salvo prueba en contrario, de que el por-
teador ha entregado las mercancias tal como aparecen
en el documento de transporte o, si no se hubiere emi-
tido ese documento, en buen estado.

2.- Cuando la pérdida o el daro no sean aparentes, las
dlsposztclones del parrafo 1 de ecste Articulo se aplica
rén igualmente si no se da aviso por esarito dentro de
un plazo de 15 dias consecutivos contados desde la fe-
cha en que las mercancias hayan sido puestas en poder
del consignatario.

3.- Si el estado de las mercancias ha sido objeto, en

el momento en que se han puesto cn poder del consigna-
tario, de un examen o 1nspecc10n conjuntos por las par
tes, NO se requerird aviso por esarito de la pérdida o
el dafio que se hayan comprobado con ocasifn de tal oxa
men © inspeccidn.
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6 bis.- Las acciocnes de indemnizacifn contra terce-
ros ser ejercidas incluso después de
expirado el plazo sefialado en el parrafo precedente,
si lo son dentro del plazo determinado por la ley
del tribunal que conozca del caso. No obstante, ese
plazo no podr\g ser inferior a tres meses a partir
del dia en que la persona que ejerce la accidn de in
deminizacién haya pagado la cantidad reclamada o ha-
ya recibido a su vez una notificacidn de citacidn.

( El texto de este inciso se agregd por el Protocolo
de Bruselas del 23 de febrero de 1968 o Reglas de
Wisby en su Articulo 1° inciso 3).

7.~ Cuando las mercancias hayan sido cargadas, se pon
drd en el conocimiento que entreguen al cargador, el
portador, el capitin o el agente del porteador, si el
cargador lo solicita, una estampilla que diga " embar
cado ", con la condicidn de que si el cargador ha re-—
cibido antes alg(in documento que dé derecho a dichas
mercancias, restituya este documnento contra la entre-
ga del conocimiento provisto de la estampilla " embar
cado ". El porteador, el capitin o el agente tendridn
igualmente la facultad de anotar en el puerto de em—
barque, sobre el documento entregado en primer lugar,
el nombre o los nambres del bugue o los buques en los
que las mercancias han sido embarcadas y la fecha o
las fechas del embarque, y cuando dicho documentoc ha-
ya sido anotado en esta forma, serd considerado, a
Jlos efectos de este Articulo, si refline las menciones
del Articulo 3° pa fo tercerc, como si fuese un co—
nocimiento con la estampilla " embarcado.™

4.- En caso de pérdida o dafo, ciertos o presuntos,
el porteador y el consignatario se darSn todas las
facilidades razonables para la inspeccidn de las mez-
cancias y la camprobacidn del nGnero de bultos.

ARTICULO 20. PRESCRIPCION DE LAS ACCIONES.

5.— La accidn de repeticidn que correspornda a la per—
sona declarada responsable A ejercitarse incluso
después de expirado el plazo de prescripcién estable—
cido en los fos antcriores, siempre gue se ejer-
cite dentro del plazo fijado por la ley del Estado en
que se incoe el procedimiento. No obstante, ese plazo
no podrd ser inferior a 90 dias contados desde la fe—
cha en que la persona que ejercite_ la accidn de repe-
ticién haya satisfecho la reclamacidn o haya sido em-~
plazada con respecto a la accidn ejercitada contra
ella.

ARTICULO 15. CONTENIDO DEL DOCUMENTO DE EMBARQUE.

2.- Una vez cargadas las mercancias a bordo, el partea
dor emitird un conocimiento de embarque ' embarcado "
al cargador, si &ste lo solicita, en el cual, ademis
de los datos requeridos en virtud del parrafo 1 de es-
te Articulo, se consignari que las mercancias se en-
cuentran a bordo de un buque o de unos buques determi-
nados y se indicard la fecha o las fechas en que se ha
ya efectuado la carga. Si el porteador ha emitido ante
riormente un conocimiento de embarque u otro titulo re
presentativo de cualquiera de esas mercancias al carga
dor, éste, si el portador lo solicita, devolvera dicho
documento a cambio de un conocimiento de embarque ' em
barcado ". Cuando el cargador solicite un conocimiento
de embarque ' embarcado ', el porteador podrd, para a-
tender esa solicitud, modificar cualquier documento e-
mitido anteriormente si, con las modificaciones intro-
ducidas, dicho documento contienc toda la informacisn
que debe constar en un conocimientc de embarque " em—
barcado.”
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8.- Toda cliusula, convenio o acuerdo en un contrato
de transporte que exornere al porteador o al buque de
responsabilidad por ida o dafio referente a las mer
cancias, que provenga de negligencia, falta o incumpli
miento de los deberes y obligaciones sefialados en este
Articulo, © atenuando dicha responsabilidad en otra
forma que no sea la determinada en el presente Conve-
nio, s nulos y sin efecto y se tent POr no pues
tos. La cliusula de excepcidn del beneficio del seguro
al porteador y cualquier otra cliusula semejante exone
raran al porteador de su responsabilidad.

ARTICULO 4°.

—N1 el porteador ni el buque
idas o dafios que provengan o resulten de la falta
de condiciones del buque para navegar, a Menos que Sea
imputable a falta de la debida diligencia por parte
del porteador para poner el buque en buen estado para
navegar © para asegurar al buque el armamento, equipo
o aprovisionamiento convenientes, o para limpiar o po-
ner en buen ecstado las bodegas, camaras frias y frigo-
rxtzca.,, Yy todos los otros lugares del buque donde las
mercanciags_se cargan, de manera que sean apropiadas a
la recepcidn, transporte y conservacidn de las mercan-
cias, todo confornne a las prescripciones del Articulo
°, parrafo primero. Siempre que resulte una pérdida
o dafio del mal estado del buque para navegar, las cos-—
tas de la prueba, en lo que concierme a haber empleado
la razonable diligencia, serin de cuenta del porteador
o de cualquiera otra persona a quien beneficie la exo-
neracidn prevista en el presente Articulo.

2.— Ni el porteador ni el buque seran responsables
por pérdida o dafio que resulten o provengan:

a).- De actos, negligencia o falta del capitian, marine
ro, piloto o del personal destinado por el porteador a
Il..l navegacidn o a la administracidén del buque.

serdn responsables de las

ARTICULO 23. ESTIPULACIONES CONTRACTUALES.

1.- Toda est:.pulacxon del contrato de transporte mari-
timo, del conocimiento de embarque o de cualquier otro
documento que haga prueba del contrato de transporte
maritimo s nula y sin efecto en la medida en que se
aparte directa o indirectamente de las d.xspos;c:.one_s
del presente Convenio. La nulidad de esa est:.pulaclon
no afectard a la validez de las demis dlsposxc:.ones
del contrato © documento que la incluya. Serd nula y
sin efecto la clausula por la que se ceda el beneficio
del seguro de las mercancias al porteador o cualquier
cliusula aniloga.

ARTICULO 5. FUNDAMENTO DE LA RESPONSABTLTIDAD.

1.- El porteador serd responsable de los perjuicios re
sultantes de la pérdida o dafio de las mercancias, asi
camo del retraso en la entrega, si el hecho que ha cau
sado la perdlda, el dafioc o el retraso se produjo cuando
las mercancias estaban bajo su custodia en el sentido

del Articule 4, a menos que pruebe que &l, sus emplea-

dos o agente° adoptaron todas las medidas que razonable

mente podian exigirse para cvitar el hecho y sus conse—
cuencias.

2.- Hay retrasoco en la ontrega cuando las mercancias no
han sido entregadas en ¢l puerto de descarga previsto
en el contrato de transporte muritimo dentro del plazo
expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo, dentro
del plazo que, atendidas las circunstancias del caso,
seria razonable exigir de un porteador diligente.

3.~ E1 titular de una accién por pérdida de las meraan-—
cias podrd considerarlas perdidas si no han sido entre-—
gadas conforme a lo dispuesto en el Articulo 4 dentro
de un plazo de 60 dias consecutivos siguientes a la ex-~
piracidn del plazo de entrega determinado con arreglo

pirraio 2 de este Articulo.

4.- a).- El porteador serd responsable:

991



b).- De incendio
hecho o falta del

c) .- De peligros,
aguas navegables.

q).-De fuerza mayor.

a menos que haya sido ocasionado por
eador

dafios o accidentes de mar o de otras

(" Act of God " Acto de Dios ).

e).— De hechos de guerra.

£) .- Del hecho de enemigos plblicos.

£) .- De detencibn o embargo por soberanos © autorida-
des © pueblos, © de un embargo judicial.

h).- De restriccidn de cuarentena.

i).- De un acto u omisidn del cargador o propietario
de mercancias o de su agente o representante.
3d.—

De huelgas o cierres (lockouts), o de paros o de
impuestos total o parcialmente al trabajo por
cualquier causa que sea.

k) .— De motines o perturbaciones civiles.

1).- De salvamento o tentativa de salvamento de vidas
© bienes en el mar.

m).— De disminucidn en volumen o peso, o de cualquier
otra pérdida o dafio  resultantes de vicio oculto, natu
raleza especial o vicio propio de la mercancia.

n).- De embalaje insuficiente.
©).- De insuficiencia o imperfeccidn de las marcas.

P).—- De los vicios ocultos que escapan a una diligen-
cia razonable.

qQ).-~ De cualquier otra causa que no proceda de hecho o
falta del porteador, o de hecho o falta de los agentes
o eneax\gados del porteador; perco las costas de la prue
:u'\cmxblran a la persona que reclame el beneficio de
esta excepczon, y a ella correspornderd demostrar que
la pérdida o dafio no han sido producidos por falta per
{ sonal, hecho del porteador, ni por falta o hechos de
los agentes o encargados del porteador.

i) .- De la pérdida o el dafic de las mercancias,
o del retraso en la entrega, causados por
incendio, si el demandante prueba que el in
cendio se produjo por culpa o negligencia
del porteador, sus empleados © agentes;

ii).- De la pérdida, el daiio o el retraso en la
entrega respecto de los cuales el demandan-
te pruebe que han sobrevenido por culpa o
negligencia del porteador, sus empleados ©
agentes en la adopcidn de todas las medidas
que razonablemente an exlglrse para apa
gar el incendio y evitar o mitigar sus con-

secuencias.
b).- En caso de incendio a bordo que afecte a las
mercancias, se realizard, si el reclamante o el

porteador lo desean, una mvest:gaclén de la cau-
sa y las circunstancias del incendio de conforwmi-
dad con las przéct:.cas del transporte maritimo y

se prxopozclonax‘a un ejemplar del informe sobre la

investigacidn al porteador y al reclamante que lo
soliciten.

S.- En el transporte de animales vivos, el porteador no
seri responsable de la pérdida, el dafio o el retraso de
la entrega resultantes de los riesgos especiales inhe-
rentes a este tipo de transporte. Cuando el porteador
pruebe que ha cumplide las instrucciones especiales que
con respecto a los animales le did el cargado‘x‘ Y que,
atendidas las circunstancias del caso, la ida, el
dafio o el retraso en la entrega pueden atribuirse a ta-
les x':.esgos, se presumird que &stos han sido la causa
de l1la perd:.da, el dafio o el retraso en la entrega, a
menos que existan pruebas de que la totalidad o parte
de la ida, el dafio o el retraso en la entrega pro—

venian de culpa o negligencia del porteador, sus emplea

dos © agentes.
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3.- El cargador no ser§ responsable de las pérdidas o
dafios sufridos por el porteador o el buque y que [mo—
cedan o resulten de cualquier causa, sin que exista
acto, falta o negligencia del cargador, de sus agen-
tes o de sus encargados.

4.— NingGn cambio de ruta para salvar o intentar el
salvamento de vidas o bienes en el mar, ni ninglin cam
bio de ruta razonable, ser3d considerado como una inf—
fraccifén del presente Convenio o del contrato de
transporte, y el porteador no serd responsable de nin
guna pérdida o dafio que de ello resulte.

S.— a).- A menos que el cargador haya declarado la na
turaleza y el valor de las mercancias antes de su em—
barque y que esta declaracidn haya sido incluida en
el conom.m.xento, ni el porteadar ni el buque x*esponde
ran en ningin caso de las per‘chdas o dafios causados
las mercancias o que afecten a éstas por una eant1dad
superior al equivalente de 10,000 francos por bulto o
unidad o de 30 francos por kilogramo de peso bruto de
las mercancias perdidas o dafiadas, siendo aplicable
el limite mis elevado.

b).- La cantidad total debida serd calculada en
ffuncidn del valor dc las mercancias en el lugar y en

ARTICULO 12. NORMA GENERAL.

El cargador no serd responsable de la pérdida sufr:.da
por el porteador o por el porteador efectivo, ni del
dafio sufrido por el buque, a no ser que tal pé&rdida o
dafio hayan sido causados por culpa © negligencia del
cargador, sus empleados o agentes. Los empleados o
agentes del cargador tampoco seran responsables de tal
pérdida o dafio, a no ser que hayan sido causados por
culpa o negligencia de su parte.

ARTICULO 5. FUNDAMENTOS DE LA RESPONSABTLIDAD.

6.- E1 porteador no serd responsable, salvo por averia
gruesa, cuando la pand;d.;. el daifio o el retraso en la
entrega hayan provenido de medidas adoptadas para el
salvamento de vidas humanas o de medidas razonables
adoptadas para el salvamento de mercancias en el mar.

7.- Cuando la culpa o negligencia del porteador, sus
empleados o agentes concurra con otra causa para ocasio
nar la pex"dlda el dafio o el retraso en la entrega, el
povteador‘ seri responsable solo en la medida en que la
perdlda, cl dafio o el retraso en la entrega puedan atri
buirse a esa culpa o nerl;\genc:.a, a condicidn de que
pruebe el importe de la périda, el dafic o el retraso en
la entrega que no pueda atribuirse a culpa o negligen-—
cia.

ARTICULO 6. LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD.

1.- ad.- La responsabilidad del porteador por los per—
ju.lc:.os resultantes de la pérdida o el dafio de las mer—
cancias, con arreglo a lo dispuesto en el Articulo S,
estar& limitada a una suma equivalente a 835 unidades
de cuenta por bulto u otra unidad de carga transporta-—
da, © a 2,5 unidades de cucnta por kilogramo de peso
bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, si esta
cantidad es mayor.

-
P
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b).~ La responsabilidad del porteador por el retra
so en la entrega, con arreglo a 1o dispuesto en el Ar—
1fculo 5, estard limitada a una suma equivalente a dos



la fecha en que hayan sido descargadas conforme al
contrato, o en el lugar y en la fecha en que deberian
haber sido descargadas.
El valor de las mercancias se determinard segflin la
cotizacién en bolsa o, a falta de ella, segfin el pre-
cio corriente en el mercado o, a falta de cotizacidn
en bolsa y de precio corriente en el mercado, segin
el valar usual de mercancfas de las mismas natiraleza
y calidad.

c).~ Cuando se utilicen para agrupar mercancias
un contenedor, una paleta o cualquier dispositivo si-
milar, todo bulto o unidad que segiin el conocimiento
vaya embalado en tal dispositivo, se considerard camo
un bulto o una unidad a los efectos de este pirrafo.
Fuera de este caso, tal dispositivo se considerard
camo el bulto o la unidad.

d).- Por franco se entenderd una unidad consisten
te en 65,5 miligramos de cro de 800 milésimas. La fe—
cha de conversidn en moneda nacianal de la cantidad
concedida ser8 la que determine la ley del tribunal
que conozca del caso.

l

veces y media el flete que deba pagarse por las mer-—
cancfas que hayan sufrido retraso, pero no excederi
de la cuantia total del flete que deba pagarse en
virtud del contrato de transporte maritimo de mercan
cias.

@) .- En niglin caso la responsabilidad acumilada
del porteador por los conceptos enunciados en los a-
partados a) y b) de este o excederd del limite
determinado en virtud del apartado a) por la pérdida
total de las mercancfas respecto de las cuales se ha
ya incurrido en esa responsabilidad.
2.~ Para determinar, a los efectos del apartado a)
del pdrrafo 1 de este Articulo, que cantidad es ma-—
yor, se apli las normas siguientes:

a).- Cuando se utilicen para agrupar mercancias
un contenedor, una paleta o un elemento de transporte
anflogo, todo bulto o unidad de carga transportada
que, segfin el conocimiento de embarque, si se emite,
o seglin cualquier otro documento que haga prueba del
contrato de transporte maritimo, estén contenidos en
ese elemento de transporte se consideraridn como un
bulto © una unidad de carga transportada. Salvo en es
+te caso, las mercancias contenidas en ese elemento de
transporte se considerardn como una unidad de carga
transportada.

b).- En los casos en que se haya perdido o dafiado
el propio elemento de transporte, ese elemento s
considerado, si no es propiedad del porteador © no ha
sido suministrado por &ste, camo una unidad indepen-
diente de carga transportada.

3.- Por unidad de cuenta se entiende la unidad de cuen
ta mencionada en ek Articulo 26.

ARTICULO 26. UNIDAD DE CUENTA.

1.- La unidad de cuenta a que se refiere el Artfculo &

del presente Convenio es el derecho especial de
tal cano ha sido definido por el Fordo Monetario Inter
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nacional. Las cantidades mencionadas en el Articulo 6
se convertinin en la moneda nacional de un Estado se-
gln el valor de esa moneda en la fecha del fallo o en
la fecha acordada por las partes. El valor, en derechos
especiales de giro, de la moneda nacional de un Estado
Contratante que sea miembro del Fondo Monetardio Inter—
nacional se calcu seglin el método de evaluacifn a-
plicado en la fecha de que se trate por el Fondo Moneta
rio Internacional en sus operaciones y transacciones.EX
valoz‘, en derechos especiales de giro, de la moneda na-
cional de un Estado Contratante que no sea miembro

del
Fondo Monetario Internacional se calculard de Im manera
que determine ese Estado.

2.- No obstante, los Estados que no sean miembros del
Fondo Monetario Intermacional y cuya legislacién no per
mita aplicar las disposiciones del pirrafo 1 de_este
ticulo po ,e_nelnm\entodelafmnaoenelm
to de la ratificacidn, la aceptacibn, la aprobacx&n o
la adhesién, © en cualqu:xer manento posterior, declarar
que los limites de responsabilidad establecidos en el
presente Convenio que serdn aplicables en sus territo—
rios se fijar8n en: 12.500 unidades monetarias por bul-
to u otra unidad de carga transportada o 37,5 unidades

m;netarlas por kilogramo de peso bruto de 1;5 mercan—
cias.

B

3.- La unidad monetaria a que se refiere el p&rmafo 2
de este Articulo corresponde a sesenta y cinco miligra-
mos y medio de oro de novecientas milésimas. La conver—
8ifn en moneda nacional de las cantidades indicadas en
el pirrafo 2 se efecturd de conformidad con la legisla-
cién del Estado interesado.
4.- El cAlculo menc;onado en la Gltima frase del parra-
fo 1 y la conversidn mencionada en el parrafo 3 de este
ArtSculo se efectuarin de manera que, .en lo posible,
expresen en la moneda nacional del Estado Contratante
el mismo valor real que en el Articulo 6 se expresa en
wnidades de cuenta. Los Estados Contratantes camunica-
Tan al depositario su método de calculo de conformidad
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e).- Ni el porteador ni el buque tendr&n dere-
cho a beneficiarse de la limitacién de responsabili-
dad establecida en este parrafo, si se demuestra que
los dafios se deben a una accidn u anisién del portea
dor que ha tenido lugar, ya con intencidn de provo-
car dafios, ya temerariamente y a sabiendas de que
probablemente se producirian dafios.

£).- La declaracidn mencicnada en el apartado a)
de este parrafo, si esti incluida en el conocimiento,
constituird una presuncifn, salvo prueba en contra-
rio, pero no obligarda al porteador, que podrd impug-
narla.

g).~ Por convenio entre el porteador, el capitin
o el agente del porteador y el cargadar, fijar
se cantidades miximas diferentes de las indicadas en
el apartado a) de este parrafo siempre que esa suma

con el p&rrafo 1 de este Articulo o el resultado de
la conversidn mencionada en el pSrrafo 3 de este Ar—
ticulo, segiin el caso, en el momento de la firma o
al depositar sus intrumentos de ratificacifn, acepta
cibn, aprobacién o adhesidn, o al ejercer la opciém
establecida en el pirrafo 2 de este Articulo y cada
vez que se produzca un cambio en el método de ese
cilculo o en el resultado de esa conversidn.

ARTICULO 8. PERDIDA DEL DERECHO A 1A LIMITACION DE
LA RESPONSABTLIDAD.

1.- El porteador no podrd acogerse a la limitacidn
de la responsabilidad establecida en el Articulo 6
si se prueba que la pérdida, el dafio o el retraso en
1la entrega provinieron de una accién o una omisidn
del porteador realizadas con intencidn de causar tal
pérdida, dafio © retraso, o temerariamente y_a sabien
das de que probablemente sobrevendrian la pérdida,
el dafio o el retraso.

2.- No obstante lo dispuesto en el pirrafo 2 del Ar-
ticulo 7, el empleado o agente del porteador no po-

dri acogerse a la limitacidn de la responsabilidad

establecida en el Articulo 6 si se prueba que la pér
dida, el dafio o el retraso en la entrega provinieron
de una accidén o una omisién de ese empleado o agente
realizadas con intencidn de causar tal pérdida, dafio
o retraso, © temerariamente y a sabiendas de que prgo

bablemente sobrevendrian la pérdida, el dafio o el re
traso.

ARTICULO 6. LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD.
4.~ E1l porteador y el cargador podrdn pactar limites
de responsabilidad superiores a los establecidos en

el parrafo 1.
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mixima convencional no sea infericr a la cantidad mi
wima correspondiente indicada en dicho apartado.

h).— Ni el porteador ni el buque ser&n en ning(n
caso yresponsables de las idas o dafios causados a
las mercancias o que afecten a &stas si en el conoci-
miento el cargador ha hecho a sabiendas una declara-

cifn falsa de su naturaleza o de su valor. ( El texto
del inciso 5 de este Articulo fué modificado por el
Protocolo de Bruselas del 23 de febrero de 1968 o Re-
glas de Wisby en su Articulo 2° ).

6.— Las mercancias de naturaleza inflamable, explosi-
va o pleigrosa, cuyo ue no habria consentido el
porteadar, el capitin o el agente del porteador, si
conociesen su naturaleza o caracter, » en todo
mamento , antes de su descarga, ser desembarcadas en
cualquxer lugar, des das o transformadas en inofen
sivas por el porteador sin indemnizacidn, y el carga-
dor de dichas mercancias serd responsable de los da-
fios y gastos producidos u ocasionados directa o indi-
rectamente par su embarque. Si a_lguna de dichas mer-

» embarcadas con el conocimiento y con el con-
sa‘n::xmxento del porteador, llegasen a constituir un
peligro para el buque o para el cargamento, podrd de
la misma manera ser desembarcada, destr-uida o trans-
formada en inofensiva por el porteador, sin responsa-
bilidad para &ste, si no se trata de averias gruesas
en el caso en que proceda declararlas.

ARTICULO 13. NORMAS ESPECIALES RELATIVAS A 1AS MERCAN-
CIAS

PELIGROSAS .

1.- El cargador sefialard de manera adecuada las mercan
cias peligrosas como tales mediante marcas o etiquetas,

2.- El cargador, cuando ponga mercancias peligrosas en
poder del porteador © de un porteador efectivo, segﬁn
el caso, le infu del ciracter peligroso de aqué-
llas y, a ser necesario, de las precauciones que deban
adoptarse. Si el cargador no lo hace y el porteador o
el porteador efectivo no tienen conocimiento del caric
ter peligroso de las mercancias por otro conducto:

a).- El cargador serd responsable respecto del por
teador y de todo porteador efectivo de los perjuicios
resultantes del embarque de tales mercancias, y

b) .- Las mercancias podrin en cualquier mamento
ser des adas , destr'u_v.das o transformadas en inofen-
sivas, se requieran las circunstancias, sin que ha-
ya lugar a indemnizacidn.

3.- Las disposiciones del pa&rrafo 2 de este Articulo
no podrdn ser invocadas por una persona que durante el
transporte se haya hecho carge de las mercancias a sa-
biendas de su cardcter peligroso.

4.- En los casos en que las disposiciones del apartado
b) del parrafo 2 de este Articulo no se apliquen o no
puedan ser invocadas, las mercancias peli as, si

llegan a constituir un peligro real para la vida huma—
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ARTICULO 4° bis.

1.~ Las exoneraciones y limitaciones de responsabili
dad establecidas en el presente Convenio ser@n apli-
cables a toda accidn ejercida contra el porteador pa
ra la indemizacidn de las pérdidas o dafios sufridos
por mercancias que sean objeto de un contrato de
transporte, se funde la accidn en responsabilidad
contractual o en responsabilidad extracontractual.

2.- 8i se ejerce tal accidn contra un empleado © a-
gente del parteador, tal empleado © agente podrd
prevalerse de las exconeraciones y lnmxtamones de
ilidad que el porteador puede invocar con~
fczme al presente Convenio.
3.~ El total de las cantidades que hayan de pagar el
porteador y sus empleados y agentes no excederd en
ese caso del limite establecido en el presente Con-—
venio.
4.~ No obstante, el ampleado o agente del porteador
no pzwevalerse de las disposiciones del presen—
te Articulo si se demuestra que los dafios se deben a
una accidn u omisidn del empleado © agente qQue ha te
nido lugar, ya con intencidn de provocar dafios, ya
temerariamente y a sabiendas de que pmbablemente se
producirian. ( Este Articulo fué agregado por el Pro
tocolo de Bruselas del 23 de febrero de 1968 o Re-
glas de Wisby en su Articulo 3° )

na o los bienes, podrin ser descargadas, destrufdas o
transformadas en inofensivas, segiin requieran las cirn
cunstancias, sin que haya lugar a indemmizaciSn, sal~
vo cuando exista la cbligacidn de contribuir a la ave
ria gruesa © cuando el porteador sea responsable de
conformidad con lo dispuesto en el Articulo 5.
ARTICUIO 7. APLICACTION A RECIAMACIONES EXTRACONTRAC-
TUALES.
1.- Las exoneraciones y limites de x‘esponsabllldad es
tablec:ldos en el presente Convenio seran aphcables a
toda acecidn contra el porteador respecto de la
da o el daflo de las mercancias a que se refiera el con
trato de transporte maritimo, asi como respecto del x'e
traso en la entrepa, independientemente de que la ac-
cidn se funde en la responsabilidad contractual, la
responsabilidad extracontractual o en otra causa.

2.- Si se ejercita tal accidn contra un empleado o a-
gente del porteador, ese empleado © agente, si prueba
que ha actuado en el ejercicio de sus funciones, po—
acogerse a las exoneraciones y limites de respon-
sabilidad que el porteador pueda invocar en virtud
del presente Convenio.
3.~ Sin perjuicio de lo dispuesto en el Articulo 8, la
cuantia total de las sumas exigibles del porteador ©
de cualquiera de las personas a que se refiere el pa—
rrafo 2 de este Articulo no excederd de los limites de
responsabilidad establecidos en el presente Convenio.
ARTICULL: 8. PERDIDA DEL DERECHO A 1A LIMITACION DE LA
T RESPONSABILIDAD.
1.- El1 porteador no 4 acogerse a la liritacidn de
la responsabilidad establecida en el Articulo 6 si se
prueba que la pérdida, el daﬂo o el retraso en la en—
trega p:ov;Lmer'on -de una dCC:LOn o una aomisién del
porteador realizadas con in-encién de causar tal pér—
dida, dafio o retraso, o temerariament:= y a sabiendas
de que propablemente sohrevendria la pérdida, ¢l dafio

o el retyaso.
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ARTICULD 5°.

El porteador podr§ libremente abandonar todos o par—
te de los derechos y mu:epczcnes ©o aunentar las res-
ponsabilidades y obligaciones que le corres

pondan
con arreglo al presente Convenio, siempre que dichos
abandono o aumnento se

tregado al cargador

Ninguna de las dlspos:Lc1cnes del presente Convenio
se aplicardn a las polizas de fletamento; pero si se
expiden conocimientos en el caso de un buque sujeto
a una poliza de fletamento, qQuedan sanetidos a los
té&rminos del presente Convenio.

Ninguna disposicién de estas reglas se considerand
como impedimento para la ins n en un conocimien—

to de cualquier disposicifmn licita relativa a ave—
rias gruesas.

en en el conocimiento en

2.- No obstante 1o dispuesto en el plirafo 2 del Ar-
4+iculo 7, el empleailn o agente Jdel porteals ro

Ard acogerse a la limitacidn de la responsabilidad
establecida en el Articulo 6 si se prueba que la péxr
dida, el daﬁo © el retraso en la entrega provinieron
de una accidn o una omisidn de ese empleado o agente
realizadas con intencidn de causar tal pérdida, dafio
o retraso, o temerarianente vy a sabiendas de que pro

bablemente scbrevendrian la pérdida, el dafio o el e
traso.

ARTICULO 23. ESTIPULACTONES CONTRACTUALES.

2.— No obstante lo dispuesto en el pSrrafo 1 de este
Articulo, el porteador aumentar la res

ponsabi-
lidad y las obhgac:.ones qQue le incumben en virtud
del presente Convenio.

ARTICUID 2. AMBITO DE APLICACION.

3.— Las disposiciones del presente Convenio no se a-
plicardn a los contratos de fletamento. No obstante,
cuando se emita un conocimiento de embarque en cum—
pl;.mlento de un contrato de fletamento, las chspos:x—
ciones del Convenio se aplicaran a ese conocimiento
de embarque si &ste regula la relacidn entre el por—
teador y el tenedor del conocimiento que no sea el
fletador'

ARTICULO 2u. AVERTA GRUESA.

1.- Ni pos;c:.on del presente Convenio impedi
ra la apllcac:.on de las disposiciones relativas a la
liquidacién de 1la averia gruesa contenidas en el con

trato de transporte maritimo © en la legislacidn na-
cional.

2.- Conexcepcifn del Articulo 20, las disposiciones
del presente Convenio relativas a la responsabilidad
del porteador por pez\cbda o dafio de las mercancias
determinaran también si el consxgnatarlo puede negar
se a contribuir a la averia gruesa y si el porteador
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ARTICULD 6°.

No obstante lo dispuesto en los Articulos precedentes,
el porteadcr, capi © agente del pcorteador y el car—
gador estin en libertad, tratindose de mercancias de-
terminadas, cualesquiera que sean, para otorgar con—
tratos, estableciendo las condiciones que crean conve—
nientes relativas a la responsabilidad y a las obliga-—
ciones del porteador para estas mercancias, asi como
los derechos y las exenciones del porteador respecto
de estas mismas mercancias © concernientes a sus obli
gamones en cuanto al estado del buque para navegar,
siempre que esta estlpulaclén ne sea contraria al or—
den pC\bllco © concerniente a los cuidados o diligencia
de sus oams:onados © agentes en cuanto la carga, con-—
servacidn, estiba, transporte, custodia, cuidados y
descarga de las mercancias transportadas por mar, y
con tal que en este caso no haya sido expedido ni se
expida conocmuento, ¥ qQque las condiciones del
acuerdo recaido se inserten en un recibo, que serd un
documento no negociable y llevard la indicacidén de es—
te caracter.

los Convenios celebrados en esta forma tendrdn plenos
efectos legales.

No obstdnte, pe conviene en que este Articulo no se a—
plicard a los cargamentos comerciales ordinarios he-
chos en el curso de operaciones comerciales corrientes,
sino solamente a Ootros cargamentos, en los cuales el
cardcter y la condicién de las cosas hayan de
transpaortarse y las circunstancias, ti gnnmo y condicio
nes en que el transporte deba hacerse , son de tal na—
turaleza que justifican un Convenio especial.

ARTICULOD 7°.

Ninguna de las diposiciones del presente Convenio pro—
hibe al porteador © cargadcr insertar en un conocimien

estd obligado a resarcir al consignatario de su contrd
bucidn a la averfa gruesa o al salvamento.

ARTICUIO 4. PERTODO DE RESPONSABILIDAD.

1.- 1a respcnsabllldad del porteador por las mercan-
cfas en virtud del presente Convenio abarca el perio-
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o estipulaciones condiciones, reservas o exencio-
nes relativas a las obligaciones y responsabilidades

del porteadar o del buque por la pérdida o los daflos
que sobtevenganalasmnc&soeenmentesa

su a su custodia, cuidado y conservacidn antes de la

carga y después de la descarga del buque en el que
las meroan:gas se transportan por mar.

ARTICULO §°.

Las disposiciones del presente Convenio no modifican
ni los derechos ni las obl:.g.ac:xones del porteador, de
{rivados de cualquier ley en vigor en este momento, re

do durante el cual las mercancias estSn bajo la custo-—
dia del porteador en el puerto de carga, durante el
transporte y en el puerto de descarga.

2.—- A los efectos del parrafo 1 de este Articulo, se
considerari que las mercancias estfn bajo la cus
del. porteador:

a).- Desde el mamento en que @ste las haya tamado a
su carge al recibirlas:

i).- Del cargador o de la perscna qQue actiie en su
nombre; o

ii).- De una autoridad u otro tercero en podexr de
los cuales, segiin las leyes o los reglamentos a-
plicables en el puerto de carga, se hayan de po-
ner las mercancias para ser embarcadas.

b) .- Hasta el momento en que las haya entregado:

i).- Poniéndolas en poder del consignatario; o
ii).- En los casos en que el consugxatar;c no reci-
ba las mercancias del poz*t:eadcr, poniéndolas a
disposicidén del consignatario de conformidad con
el contrato, las leyes o 1los usos del comercio
de que se trate aplicables en el puerto de des—
cargas o

iii).- Poni&ndolas en poder de una autoridad u otro
tercero a quienes, segln las leyes o los regla-
mentos aplicables en el puerto de descarga, ha-
yan de entregarse las mercancias.

— En los p&rrafos 1 y 2 de este Articulo, los té&rmi
nos " porteador " o " consignatario " designan tam-
bién a los empleados o agentes del porteador o del
consignatario respectivamente.

ARTICULO 25. OTROS CONVENIOS.

1.- El1 presente Convenio no modificari los dexrechos ni
las obligaciones del porteador, del porteador efectivo
v de sus empleados y agentes establecidos en los conve
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lativa a la limitacifn de la responsabilidad de los
propietarios de buques destinados a la navegacidn ma
ritima.

ARTICULO g°.

El presente Convenio se aplicard sin perjuicio de
las dlspos:.m.cnes de convencicnes internaciocnales

fios nucleares. ( Este Articulo fuf modificado por
el Protocolo de Bruselas del 23 de febrero de 1968 o
Reglas de Wisby en su Articulo 42 ).

nios internacionales o en las leyes nacionales que se
refieran a la limitacién de la responsabilidad de los
propietarios de buques destinados a la navegacién ma-
ritima.
2.- Las d:.sposxclones de los Articulos 21 y 22 del
presente Convenio no impedindn la aplicacidn de las
disposiciones :unper\atlvas de cualquier otro convenio
multilateral que est& en vigor en la fecha del px“esen
te Convenio, relativas a las cuestiones tratadas
dichos Articulos, siempre que el litigio surja u.ruca—
mente enire partes que tengan sus establecimientos
principales en Estados partes en ése otro convenio. No
obstante, este parrafo no afectard la aplicacidn del
o 4 del Articulo 22 del presente Convenio.

3.- No se incwrrird en responsabilidad en virtud de
las dJ.SPOS.ICJLOneS del presente Convenlo por el dafio
ocasicnado por un incidente nuclear si el explotador
de una instalacidn nuclear es responsable de ese dafio:

a).~ En virtud de la Convencidn de Paris del 29 de
jullO de 1960 sobre responsabilidad de terceros en ma-
teria de energia nuclear, enmendado por el Protocolo A
dicional de 28 de enero de 1964, o de la Convencién de
Viena sobre responsabilidad civil por dafios nucleares,
de 21 de mayo de 1963, o

b).- En virtud de las loyes naciocnales que regulen
la responsabilidad por dafios de esta naturaleza, a con
dicién de que esas leyes sean tan favorables en todos |
sus aspectos a las personas que puedan sufir tales da-
fios camo la Convencidn de Paris
na.
4.- No se incurrird en responsabilidad en virtud de
las disposiciones del presente Convenio por la i
da, el dafio o el retraso en la entrega del equipaje de
que sea responsable el porteador en virtud de un conve
nio internacional o de una 1ey nacional relativos al
transporte maritimo de pasajeros y su equipaje.
5.- Las diposiciones del presente Convenio no impedi-

© la Convencidn de Vie
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ARTIQULO 10.

las d15pos1c1ones del presente Convenio se aplicaran
a todo conocimiento relativo al transporte de mercan
cfas entre puertos de dos Estados diferentes cuando:

a).- El conocimiento sea formalizado en un Esta—
do centratante, o

b).- El transporte tenga lugar desde un puerto
de un Estado contratante, ©

).~ El conocimiento estipule que el contrato se
regird por las disposiciones del presente Convenio o
de cualquier otra 1eglslac:.6n que las apliquen o les
den efecto, sea cual fuere la nacionali
del porteador, del cargador, del consignatario o de
cualquier otro interesado.

Cada Estado cantratante aplicard las disposiciones

del mresente Convenio a los mencionados conocimien-
tos.

Este Articulo no impediri que un Estado contratante
aplique las disposiciones del presente Convenio a
los conocimientos no conmrendidos en los pArrafos

tes. ( Este Articulo fué medificado por el
Protocolo de Bruselas del 23 de fehrero de 1968 o
Reglas de Wisby en su Articulo 5° ).

dad del buque,

rén la aplicacifn por los Estados Contratantes de
cualquier otro convenio intermacional que esté vi-
gente en la fecha del presente Convenio y que se a-
plique con carfcter obligatorio a los contratos de
transporte de mercancias e]ecutados prineci; te
por un modo de transporte distinto del marftimo. Es
ta chspos:.cxén se apl:.caré también a las revisiones
endas

© ermni; ultericres de ese convenio internacio—
nal.

ARTICULD 2. AMBITO DE APLICACION.

1.- las disposicicnes del presente Convenio se apli
a todos los contratos de transparte marftimo
entre dos Estados diferentes, sxanpre que:

a).- el puerto de carga previsto en el contrato
de transporte marfitimo esté situado en un Esta
do Contratante, ©

b).- el puerto de descarga previsto en el contra
to de transporte maritimo esté situado en un
Estado Contratante, o

c).— uno de los puertos facultativos de descar
PO

previstos en el contrato de trans e marfiti-
mo sea el puerto efectivo de descarga y ese
puerto esté situado en un Estado Contratante,o
d).- el conocimiento de embarque u otro documen—
to que haga prueba del contrato de transporte
maritimo se emita en un Estado Contratante, ©
e) .- el conocimiento de embarque u otro documen:
to e haga prueba del contrato de transporte
maritimo estipule que el contrato se re
por las d:xspos:.mo‘nes del presnte Convenio o
por la 1eg;slacn.on de un Estado que dé& efecto
a esas disposiciones.

2.- las disposiciones del presente Convenio se a-
plicar@n sea cual fuere la nacionalidad del buque,
del porteador, del portedor efectivo, del

del consignatario o de cualquier otra persona :Lnte-
resada.

3.~ Las disposiciones del presente Convenio no se a
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ARTICULO 11.

A la terminacifn del plazo de dos afios, 1o mis tar
de, a contar dede el difa de la firma, el Gobiernc
Belga entrerd en relacién con los Gobiernos de las
Altas Partes Contratantes que se hayan declarado
dispuestos a ratificarlo para decidir si procede
ponerlo en vigor. las ratificaciones se deposita-
z‘én en Bruselas en la fecha que se fije, de camfGn
» entre dichos Gobiermos. El primer depés:.—
to de ratificaciones se hard constar por acta fir—
mada por los Representantes de los Estados que en
€l tomen parte y por el Ministro de Negocios Ex-—
tranjeros de Bélgica.

Los depbsitos posteriores se harin por medio de no

tificacidn e_'scrlta, dirigida al Gobierno Belga, a—
campariada del instrunento de ratificacién.

El Gobierno Belga remitird immediatamente por la
via diplomitica a los Estados que hayan firmado
este Convenio, © que se hayan adherido a &1, una
copia certificada conforme al acta relativa al
primer depSsito de ratificaciones, de las notifica
lcicnes mencionadas en p&rrmafo precedente, asi como
de los instrumentos de mtlfxcaci&n que los acompa
fien. En los casos previstos en el parrafo anterior

plicarén a los contratos de fletamento. No obstante,
cuando se emita un conocimiento de embarque en cum-
pl.um.e.nto de un contrato de fletamento, las dlspos:.—
ciones del Convenio se aplicarin a ese conocimiento
de cnbarque se &ste regula la relacién entre el por—

teador y el tenedor del conocimiento que no sea el
fletador.

4.- Si en un contmato se px‘eve el transporte de mer-—

as en embarques sucesivos durante un plazo acop
dado, las disposiciones del presente Convenio se ap'fl
carén a cada uno de esos embarques. No obstante, cuan
do un embarque se efectfie en virtud de un contrato de
fletamento, se aplicardn las disposiciones del parra-
fo 3 de este Articulo.

ARTICULO 27. DEPOSITARIO.

El Secretario General de las Naciones Unidas queda de
signado depositario del presente Convenio.

ARTICULO 28. RATIFICACTION, ACPETACION, APROBA—
CION Y ADHESION.

1.- El presente Convenio estarid abierto a la firma de
todos los Estados hasta el 30 de abril de 13979 en la
Sede de las Naciones Unidas en Nueva York.

2.- El presente Convenio estard sujeto a ratificacién,

aceptacifn o aprobacidn por los Estados signatarios.

3.- Dﬂspues del 30 de abril de 1979, el presente Con-—
venio estard abierto a la adhesidn de todos los Esta—
dos que no sean Estados signatarios.
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dicho Gobierno caomunicar$ al mismo tiempo la fecha
en que ha recibido 1 a notificacién.

ARTICULD 12.

Los Estxdos no signatarios podréin adherirse al rre
sente Convenio, hayan estado © no representados en
la Conferencia Intermacional de Bruselas.

El Estado que desee adherirse notificard por escri
to su intencidn al Gobierno Belga, remitiéndole el
acta de adhesibn, que se deposxtaré en los archi-
vos del citado Gobiermo.

El Gobierno Belga transmitinrd immediatamente a to-
dos los Estados signatarios o adheridos copia cer—
tificada confarme de la notificacifn, asf camo del
acta de adhesifn, indicando la fecha en que ha re-
eibido la notificacidn.

ARTICULO 13.

Las Altas Partes contrmatantes pueden, en el mamen-—
to de la firma, del depbsito de las ratificaciones
o de su adhesidn, declarar que la aceptacién por
su parte del presente Convenio no se aph.cara a al
gunos o a mnguno de los daminios autoncmos, colo—
nias, posesiones, protectorados o territorios de
ultramar que se hallen bajo su sobe: o autarir
dad. Por consiguiente podrén adherirse en lo suce-
sivo sepanadamente en namtre de uno y otro de di-
chos dominios aut&nomos, colonias, posesiocnes, pro
tectorados o territorios de ultramar-, excluidos en
su primitiva declaracidén. Podrén igualmente,confor
me estas disposiciones, denunciar el presente Con—
venio separadamente para uno o varios de dichos do
minios auténomos, colonias, posesiones, protectora
dos o territorics de ultramar que esté&n bajo su so
berania o autcridad.

ARTICULO 1u.
El presente Convenio producird efecto respecto de

tos de ratificacifn, aceptacifn, a-
en podexr del Se

4.~ Los instrumen
probaciSn y adehesifn se depos:Lt
cretario Gemral de las Naciones Unidas.

ARTTCULO 28. FIRMA, RATIFICACION, ACEPTACTON, APROBA-
CION Y ADHESION.

3.- Después del 30 de abril de 1879, el presente Con—

venio estard abierto a la adhesién de tolos los Esta—

dos qQue no sean signatarios.

4.- Los instrumentos de ratificaciéfn, aceptacifn, a-

probacidn y adhesifn se depositarfin en poder del Se-

cretario General de las Nacicnes Unidas.

Podria sefialarse cano correlativo el Articulo 2, que
se refiere al Ambito de aplicacifn, como hoy dfa
casi no existen ya dominios autdnamos, colonias, pose
sxones, protectorados,u otras formas de sugemﬁn no
consideramos que exista algin articulo correlativo al
Artfculo 13, mixime que recordamos aqui la famosa Re—
solucién 1514 de las Naciones Unidas,por la que se re
conocid plenamente el derecho que tienen todos los
pueblos a la libre determinacién, fué emitida el 14
de diciemire de 1960.

ARTICULO 30. ENTRADA EN VIGOR.
1.- El presente Convenio entrari en vigor el primer
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los Estados que participen en el primer depSsito de ra
tificaciones un afic después de la fecha del acta de di
cho dep&s:.to. En cuanto a los Estados que lo ratifi-—
quen posteriormente o que se adhjeran al mismo, asi co
mo en los casos en gue se ponga en vigor posteriormen-
te, conforme al Articuloc 13, prod efecto seis me-
después gue las mtlf:.cac:;cmes previstas en el Ar-
o segundo, y en el Articulo 12, pirra
fo segurndo, hayan sido recibidas por el Goblm Bel-

ga.

ARTICULO 15.

cuando uno de los Estados contratantes quiera denun—

ciar el presente Convenio, la denuncia se notificard
escrito al Gobiermo Belga, el que remitird imme-

da.atamente copia certificada conforme de la notifica-

cidn a todos los demfis Estados, haci&ndolse saber la

fecha en que la recibid.

La denuncia producird sus efectos sSlo respecto al Es-~

tado que_la haya notificado y un afio despuds que la no

tificacidn haya llegado al Gobierno Belga.

dfa del mes siguiente a la expiracisn del plazo de un
afio o:antadc desde la fecha en que haya sido depositado
el vigésimo instrumento de ratificacibn, aceptacibn,
aprobacién o adhesifn.

2.- Para cada Estado que llegue a gser Estado Contratan
te en el presente COnveruo después de la fecha en que
se haya depositado el vigésimo instrumento de ratifica
<ibn, aceptacifn, aprobacifn o adhesién, el Convenio
entrard en vigor el primer dia del mes siguiente a la
expiracidn del plazo de un afio contado desde la fecha
en que haya sido depositado el ins to pertinente
en narnbre de ese Estado.

3.~ Cada Estado Contratante aplicard las diposiciones
del presente Convenio a los contratos de trans e ma
ritimo que se celebren en la fecha de entrada en vigor
del Convenio respecto de ese Estado o despus de esa
fecha.

ARTICULO 3u4. DENUNCIA.

1.- Todo Estado Contratante podrd denunciar el presen—
te Convenio en cualquier momento mediante notificacifn
hecha por escritoc al depositario.

2.~ La denuncia surtird efecto el primer dia del mes
siguiente a la expiracidn del plazo de un afio contado
desde h fecha en que la notificacidn haya sido recibi
da por el depositario. Cuando en la mt:.f:.c.aclén se es
tablezca un plazo mis largo, la denuncia surtird efec—
to a la expiracidn de ese plazo, contado desde la fe-—
cha en que la notificacidén haya sido recibida por el
depositario.

Creemos aqui oportuno incluir el Articulo 31 que se re
fiere a la Denuncia de otros Convenios y que hace ex—
presa referncia al Convenio Internacional de Bruselas
para la Unificacidn de Ciertas Reglas en materia de Co
nocimientos de Embarque, del 25 de agosto de 1924,

ARTICULO 31. DENUNCIA DE OTROS CONVENIOS.
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ARTICULO 16.
ﬂda Estado contratante terxird facultad de proponer

~ Al pasar a ser Estado Contratante en el rresente
Caw-uo, todo Estado parte en el Convenio

intemacio
nnl para la un:.f;oacaﬂn de cxm mglns en _tc'i.

de Bruseclas el
25 de agosto de 1924 ( Ccnvem.o de 192“ ), notificard
al Gobierno de Bélgica, en calidad de d.pooitnrio ded
Convenioc de 1924, su denuncia de dicho Convenio decla
rando que &sta surtir§ efecto a partir de la fecha en
queg]xes ente Convenio entre en vigor respecto de
ese Estado.

2.- Cuando el presente Convenio haya entrado en vigor
de conformidad con el c 1 el Artfculo 30, el
depositaric del presente Convenio icard al Go-
bierno de BElgica, en calidad de depositario del Con-
venio de 1924, lafechadeﬁaa\md-mmylo.
nanbres de ].os Estados Contratantes respecto de los
cunles el Convenio haya entrado en vigor.

Las disposicicnes de los pSrrafos 1 y 2 de este
Axﬁculc se aplicardn, seg(in corresponda, a
dos partes en el Protocolo firmado el 23 de febrero
de 1968 par el que se modifica el Convenio int
nal para la unificacién de ciertas reglas
de conocimientos de embarque, firmado en Bruselas el
2S5 de agosto de 192u4.

4.- No obstante lo dispuesto en el Artfculo 2 del
sente Convenio, a los efectos del pfrrefo 1 de este
Artfculo todo Estado Contratante podrf, si lo conside
ra conveniente, retrasar la denuncia del Convenio de

tados desde la fecha de entrada en vigor del presente
Convenio. En tal caso, notificard su intencifn al Go—
bierno de Bflgica. Durante ese perfodo de transicibn,
aplicarS el presente Convenio, con exclusifn de cual-
quie otro, respecto de los Estados Contratantes.

ARTICULO 32. REVISION Y ENMIENDA.
1.~ El depositario convocari una conferencia de los
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la reunidn de una nueva Conferencia con objeto de es—

tudiar las mejoras que en el Convenio pudieran introdu
mx‘se.

El Estado que haga uso de esta facultad debera notifi-
car un afio antes su intencidn a los demis Estados, por
mediacidn del Gobierno Belga, qQue se encargard de con-—
vocar la Conferencia.

Estados Contratantes en el presente Convenio para re-
visarlo o emmendarlo si lo solicita un tercio, por 1o
mencs, de los Estados Contratantes.

2.- Se entendera que todo instrunento de ratificacidn,
aceptacidn, apzobacnon o adhesidn depositado despué@s
de la entrada en vigor de una emmienda al presente
Convenio se aplica al Convenio ermendado.

También creemos oportuno incluir el Articulo 33, que

se refiere a la Revisidn de las cuantfas de la limita

«ifn y de la unidad de cuenta o de la unidad moneta-

ria, ya que se prevee la posibilidad de convocar a

una conferencia para ello.

ARTICULO 33. REVISION DE 1AS CUANTIAS DE LIMITACION ¥
DE LA UNIDAD DE CUENIA O DE_LA UNIDAD
MONETARTA.

1.~ No obstante lo dlspuesto en el Articulo 32, el de
posn:arlo convocard una confexenC1a, de conformidad
con el parrafo 2 de este Articulo, con el finico fin
de modificar las cuantias especificadas en el Articu-
lo 6 ¥ en el parrafo 2 del Articulo 26 o de sustituir
una de las unidades definidas en los pirrafos 1 Ly 3
del Articulo 26, o ambas, por otras unidades. S8lo si
se pmduce un cambio importante en su valor real se
esas cuantias.

2.— E1 depos:.tar:xo.oonvocax‘a una conferencia de revi-
8ifn cuando lo solicite una cuarta parte, por lo me-
nos, de los Estados Contratantes.

3.~ Toda decisidn de la Conferencia sera adoptada por
mayoria de dos tercios de los Estados participantes.
El depositario comunicari la enmienda a todos los Es-—
tados Oontratantes para su aceptacidén y a todos los
Estados signatarios del Convenioc para su informacidn.
L.- Toda ermmienda adoptada entrard en vigor el primer
dia del mes siguiente a = exp].raclon del plazo de un
afio contado desde su aceptacidn por dos tercios de
los Estados Contratantes. La aceptacién se efe
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S a revisar los Articulos que nos fal
taron del
de 1968, relacionandos

nes Unidas sotre el Transporte Maritimo de Mercan—
cIas del 30 de marzo de 1978,
ARTICULO 6°.

Entre las Partes en el presente Protocolo, el Conve
nio y el Protocolo serdin considerados e interpreta-

dos cano un solo y mismo instrumento.

LasPartesenelpxese.ntePcotoeolomesmﬁnobh
gadas a aplicar las disposiciones del presente Pro-
tocolo a los conocimientos farmalizados en un Esta
doPgtemelCaweruoperomenelmmte&o—
TOo

ARTICULO 7°.

Entre las Partes en el presente Protocolo, la dammn
e¢ia del Convenio por una de ellas conforme al Artf—
culo 15 de &ste no serd interpretada como una denun
cia del Convenio modificado por el resente Protoco
lo.

mteeld-pﬁsn:odem:mtnmfaulam.-
factempoﬂcrchlaposz

enda al presente Con
venio se plica al Convenio ermendado

-
@
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ARTICULD 8°.
Toda controversia entre dos o mis Partes contratantes

sobre la interpretacibn o aphcac;&n del Converuo que .

pueda ser resuelta mediante negociacidén serd sametida
a arbitraje a peticifn de una de ellas. Si dentro de
1os seis meses siguientes a h fecha de la peticidn
de arbitraje las Partes no se ponen de acuerdo sobre
la organizacidn de arbltz‘aje, cualquiera de ellas po-
dré someter la controversia a la Corte Internacional
de Justicia presentando una solicitud conforme al Es-—
tatuto de la Corte.

ARTICULO 22. ARBITRAJE.

1.~ Con sujecidn a lo dispuesto en este Articulo,
las partes pactar por escrito que toda contro
versia realtiva al transporte de as en vir—
tud del presente Convenic sea sametida a arbitraje.

2.- Cuando el contrato de fletamento com da una
est:.pulac:uSn se cual las controversias que sur
jan en relacidn con ese contrato serdn sametidas a
arbitraje y un conocimiento de ue emitido en
cumpl:.m:.ento del contrato de fletamento no contenga
cliusula expresa por la wue se establezca que esa es
tipulacién serd obligatoria para el tenedor del cono
cimiento, el porteador no invocar la est;pula—
cién contra el tenedor que haya adquirido el conoci-
miento de embarque de buena fa.

3.- E1 procedimiento arbitral se incoard, a eleccidn
del demandante, en uno de los lugares siguientes:

a).— Un lugar situado en un Estado en cuyo tm:.to
rio se encuentre:

i).- el establecimiento principal o, a falta

de &ste, la residencia habitual del demanda-
do; o

ii).~ el lugar de celebracidn del contrato,
siempre que el demandado tenga en 21 un esta
blecimiento, sucursal o agencia por medic de
los cuales se haya celebrado el contrato; o

iii).~ el puerto de carga o ¢l puerto de descar—
gas; o

b) .- Cualquier lugar des.\g'nado al efecto en la
cliusula compromisoria © el compromiso de arbi-—
traje.

4.~ E1l Srbitro o el tribunal arbitral aplicard las
normas del presente Convenio.

5.- Las disposiciocnes de los parrafos 3 y U4 de este
Articulo se considerardn incluidas en toda cliusula
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ARTICULD 9°.

1.— Cada Parte contratante podrf en el mamento en que
firme el mresente Protocolo © se adhiera a 81, decla-
rar que no se considera obligada por su Articulo 8.
Las demSs Partes contratantes no estardn obligadas
por este Articulo para con cualquier Parte contratan-
te que haya farmulado tal reserva.

2.- Toda Parte contrata.nte que haya forvmulado una re-—
serva conforme al te podn! en tado mo
mento retirarla mediante not;floamén dirigida al Go-
bierno Belga.
ARTICULO 10.

El presente Protocolo estard abierto a la firma de
los Estados que antes del 23 de febrero de 1968 hayan
ratificado el Convenio o se hayan adherido a &1, asi
cano a todo Estado xementacb en el 12° periczlo de
sesiones (1967-1968) de la Conferencia Diplomitica de
Derecho Maritimo.

ARTICULO 11.

1.- El presente Protocolo ser@ ratificado.

2.- la rmatificaci&n del presente Protocolo por un Es-—
tado que no sea Parte en el Convenio implicar&
adhesifn al Convenio.

3.- los instrumentos de ratificacién serén deposita-
dos en poder del Gobiermo Belga.
l

W oagramiso de az'b;tzn:)e y cualguiex
es?.ipuhm&ndetalm © compromiso que sea in-
compatible con ellas serd nula y sin efecto.

6.~ Ninguna de las diposiciones del presente Artfculo
afectard a 1la walidez <h:l compromisn de arhitraje ce
lebrado por las partes despufs de presentada
macifn basada en el contrato de transporte marftimo.

ARTICULD 29. RESERVAS.
No se podrin hacer reservas al presente Convenio.

Su correlativo serfa el Articulo 28 que ya antes cita-
mos al analizar el texto del Convenio Int de
Bruselas para la UnificaciSn de Ciertas Reglas en Mate
ria de Cornocimientos de Embarque.

4

igual que el Artfculo anterior su carrelativo saxria
el Artfculo 28, ademfis del Articulo 27 que se refiere
al depositario.

t
1h
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ARTICULO 12,

1.- Los Estados Miembros de las Naciones Unidas o de

lou ormpanismos especializados de las Naciones Unidas
qQue no hayan estado representados en el 12° periodo

de sesiones de la Conferencia Diplomitica de Derecho

MarStimo adherirse al presente Protocolo.

2.- la adhesién al presente Protocolo implicard la
adhesibn al Convenio.

3.- Los instrumentos de adhesi8n serdn depositados
en poder del Gobiermo Belga.

ARTICULO 13.

1.~ El presente Protocolo entrari en vigor tres me—
ses después de la fecha de depés:.to de diez instru-
mentos de ratificacidn o de adhesidn, de los que al
menos cinco d proceder de Estados que posean
cada uno un tonelaje global igual o supericr a un
milldn de toneladas de registro bruto.

2.- Con respecto a acad Estado gue ratifique el pre
sente Protocolo o se adhiera a &1 desp de la fe—
cha de depdSsito del instrumento de ratificacidén o
de adhesi&n que determine la entrada en vigor ocon-
forme al o 1 de este Articulo, el pr-esente
Protocolo entrard en vigor tres meses despues del
depdsito de su instrunentos de ratificacidn o de
adhesi&n.

ARTICULO 14.

1.~ Todo Estado contratante & denunciar el pre-

sente Protocolo mediante notificacidn dirigida al

Gobiermo Belga.

2.~ Esta denuncia implicard la denuncia del Conve-

nio.

3.- La denuncia surtird efecto un afio después de la

fecha de recpecidn de la notificacién por el Gobier
| o Belga.

Asimismo, a este Articulo corresponde el Articulo 28,
que se refiere a la firma, ratificacibn, aceptaci
aprobacién y adhesién.

Su correlativo gseria el Articuleo 30 que se refiere a
la entrada en vigor.

El Articulo correlativo seria el 34, que se refiere,
precisamente, a la denuncia del Convenio.
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ARTICULO 15.

1.— Todo Estado contratante p
la fiyma, ratifica o adhesifn © en todo mamento

ulterior, notificar por escrito al Gobierno Belg.a a
cufiles de los_ territorios a su

o de cuyas relaciones internacionales se ocupa se
aplica el presnte Protocolo

El Protocolo sexrd aplicable a dichos territorios
tres meses después de la fecha de vecpecidn de esa
notificacifn por el Gobierno Belga, pero no antes de

la fecha de entrada en vigor del presente Protooolo
ocon respecto a tal Estado.

2.~ Esta extensifn surtird efecto también para el
Convenio si &éste no es todavia aplicable a esos te-
rritorios.

3.- Todo Estado contratante que haya hecho una decla
racién conforma el pirvafo 1 de este Articulo podr§
en todo mamento notificar al Gobierno Belga que el
presente Protocolo deja de aplicaxse a los territo-
rios de que se trate, Esta denuncia surtiri efecto
un afio después de la fecha de recepcifn por el Go-
bierno Belga de la notificacién de denuncia, y surti
& efecto tambi&n con respecto al Convenio.

ARTICULO 16.

Las Partes contratantes podran dar efecto al presen—
te Protocolo, va dandfle fuerza de ley, ya incorpo-
rando en su legislacidn nacional las reglas adopta-

das en virtud del presente Protocolo, en una forma
apropiada a esta legislacién.

ARTICULD 17.

El Gobierno Belga notificar@ a los Estados represen—
tados en el 12° periodo de sesiones (1967-1968) de
la Conferencia Diplamitica de Derecho Maritimo, a
los Estados que se adhieran al presente Protooolo y
la 1los Estados obligados poar el Convenio:

Podrfa decirse que corresporden a este Artfculo los

Artfculos 30 y 31 relativos a la entrada en vigor y

a la denuncia de otros convenios.
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1.- Las fiymas, ratificaciones y adhesiones recibidas
conforme a los Articulos 10, 11 y 12..

2.- La fecha en la que el presente Protocolo entrari
en vigor conforme al Articulo 13.

3.- Las notificaciones sobre aplicacidn territorial
hechas conforme al Articulo 1S5.

4.- Las denuncias recibidas conforme al Articulo au.

Ahora procederemos a numc.:.onm‘ los textos de los Arti-
culos que no concuerdan con ninguno de los Articulos
de las Reglas de La Haya o de las Reglas de Wisby, asf
como la designacién de cada una de las partes en que
se dividen las Reglas de Hamburgo.

PARTE I. DISPOSICIONES GENERALES. (Articulos 1 a 3).
ARTICULO 3. INTERPRETACION DEL CONVENIO.

En la interpretacién y aplicacidn de las dJ.SpOSJ.GJ.OHES
del presente Convenio se t n en cuenta su

ter internaciocnal y la necesidad de promover la un:.fox‘

midad.
PARTE II.
a 11).

ARTICULO 9. CARGA SOBRE CUBIERTA.

1.- El porteador podra transportar mercancias sobre cu
bierta sSlo si ello estd en conformidad con un acuerdo
celebrado con el cargador o con los usos del comercio
de que se trate, o si lo exigen las disposiciones lega
les vigentes.

RESPONSABILIDAD DEL. PORTEADOR. ( Articulos 4

2.~ Si el portedor y el cargador han convenido en que
las mercancias se transpor’tar'an o tr*anspot'tarse
sobre cubierta, el porteadcx‘ incluirid una declaracidn
a tal efecto en el conocimiento de embarxiue u otro do—
cumento que haga prueba del contrato de transporte ma-
rit:mo A falta de esa declaracidn , el porteador debe
ra probar que se ha celebrado un acuerdo para el tz‘ans
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porte sobre cubierta; no obstante, el porteadar N po-
dr& imvocar tal acuerdo contra un tercero, incluido un
consignatario, que haya adquirido el conocimiento de
de embaruqge de buena fé.
3.- Cuando las mercancias hayan sido transportadas so-
bre cubierta en contravencién de lo dispuesto en el pf
rrafo 1 de este Articulo o cuando el parteador no pue-
da invocar, en virtud del pirrafo 2 de este Articulo,
un acuerdo para el transporte sobre cubierta, el por—
teador, no cbstante lo dispuesto en el pSyrafo 1 del
Artfculo 5, seri responsable de la pfrdida o el dafio
de las mercancias, asf como del retraso en la entrega,
que provengan Unicamente del transporte sobre cubierta
y el alcance de su responsabilidad se determinard de
confcermidad con lo dispuesto en el Artfculo 6 o el Ar-
ticulo 8 del presente Convenio, segln el caso.
4.- El trmansporte de mercancias sohbre cubierta en con-
travencidn del acuerdo expreso de transportarlas bajo
cubierta se considerard una accién u omisifn del par-
teador en el sentido del Articulo 8.
ARTIQULDO 10. RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR Y DEL POR-
R (e]

1.~ Cuando la ejecucidn del transporte o de una parte
del transporte haya sido encanendada a un eador e-
fectivo, ind i

trans

entemente de que el contrato de
porte maritimo lo autorice o no, el

porteador se—
guird siendo responsable de la totalidad del transpor—
te con arreglo a lo dispuesto en €l presente Convenio.
Respecto del transporte que sea ejecutado poxr POoT—
teador efectivo, el porteador serd responsable de las
acciones u anisiones que el porteador efectivo y sus
empleados y agentes realicen en el ejercicio de sus
funciones.
2.- Todas las disposiciones del presente Convenio por
las que se rige la responsabilidad del porteador se a-
plicar@n también a la responsabilidad del porteador e-
fectivo respecto del transporte que éste haya ejecuta-
do. Se aplicardn las disposiciones de los o8 2 Yy
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3 del Articulo 7 y del pirrafo 2 del Artfculo si se
ejercita una accidn contra un empleado o agente del
porteador efectivo.

3.~ Todo acuerdo especial en virtud del cual el por
teador asuma obligaciones no impuestas por el pre-
sente Convenio o renuncie a derechos conferidos por
presente Convenio surtird efecto respecto del portea
dor efectivo s8lo si &ste lo acepta expresamente y
por escrito. El porteador sepuird sujeto a las obli-
gaciones o renuncias resultantes de esc acuerdo espe
eial, independientemente de que hayan sido aceptadas
o no por el porteadcr efectivo.

L.- En los casos y en la medida en que el porteador
vy €l porteador efectivo sean ambos responsables, su
responsabilidad seri solidaria.

5.- La cuantia total de las sumas exigibles del por-
teador, del porteador efectivo y de sus empleados y
agentes no excederi de los 19mites de responsabilis
dad establecidos en el presente Convenio.

6.~ Las disposiciones de este Articulo se aplicaran
sin perjuicio del derecho de repeticidn que pueda
existir entre el porteador y el porteador efectivo.
ARTICULO 11. TRANSPORTE DIRECTO.

1.- No cbstante lo dispuesto en el pArrafo 1 del Ar—
ticulo 10, cuando un contrato de transporte maritimo
estipule explicitamente que una parte especificada
del transporte a que se refiere ese contrato serd e—
jecutada por una persona determinada distinta del
porteador, el contrato podri estipular asimismo que
el porteador no seri responsable de la pérdida, el
dafio © el retraso en la entrega que hayan sido causa
dos por un hecho ocurrido cuando las mercancias esta
ban bajo la custodia del porteador efectivo durante
esa parte del transporte. No obstante, la estipula-
cidén que limite o excluya tal responsabilidad no sux
ting efecto si no puede incoarse ningln procedimien—
to judicial contra el porteador efectivo ante un tri
bunal competente con arreglo al parrafo 1 o al parra
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fo 2 del Artfculo 21. La prueba de que la pérdida, el
dafio o el retrasc en la entrega fueron causados poxr
ese hecho corresponderd al parteador.

2.~ El1 porteador efectivo serd responsable, de confor
midad con lo dispuesto en el p&rrafo 2 del Artfculo
10, de la pet’d.l.da, el dafio o el retraso en la entrega
que hayan sido causados por un hecho ocurrido mientras
las mercancias estaban bajo su custodia.

PARTE ITT. RESPONSABILIDAD DEL CARGADOR. ( Artficulos
12 y 13 ).

PARTE IV. DOCUMENTOS DE TRANSPORTE. ( Articulos 14 a
18 ).

ARTICULO 16. CONOCIMIENTOS DE FMBARQUE: RESERVAS Y
VALOR PROBATORIO -

2.- Si el porteador o la persona que emite el conoci-
miento de ue en su nambre no hace constar en ese
oconocimiento el estado aparente de las mercancias, se
considerard que ha indicado en el conocimiento de em—
barque que las mercancias estaban en buen estado apa-
rente.
4.- El1 conocimiento de ue en el que no se espe-
cifique el flete o no se indique de otro modo que el
flete ha de ser pagado por el consignatario, conforme
a lo dispuesto en el apartade k) del p&rrafo 1 del Ar
ticulo 15, o en el que no se especifiquen los pagos
por demcras en el puerto de carga que deba hacer el
consignatario, establecera la pzesuncién, salvo prue-
ba en contrario, de que el consignataric no ha de pa-
gar ningln flete ni demoras. Sin embargo, no se admi-
t;xx\& al porteador la prueba en contrario cuando el oo
nocimiento de embarque haya sido transferido a un ter
cerv, incluido un consignatario, que haya procedido
de buena fe basSndose en la falta de tal indicacidn
en el conocimiento de embarcque.
ARTICULDO 17. GARANTIAS PROPORCIONADAS POR ElL. CARGADOR.

2.- La carta de garantia o el pacto en virtud de los




cuales el aaxgador se comprometa a indemnizar al por—
teador de los perjuicios resultantes de la emisién del
conocimiento de enbarque por el porteador © por una
persona que actGe en su ncmbre, sin hacer ninguna re:
serva acerca de los datos propovc.lonados por el cax‘ga
dor para su inclusién en el conocimiento de embarque o
acerca del estado aparente de las mexcandas, no sux'tl
rén efecto respecto de un tercero, incluido un consig-
natario, al que se haya transferido el conocimiento de
embarque.

3.~ Esa carta de garantia o pacto serdn validos respeg
to del cargador, a menos que el pirteador o la persona
que actfie en_su nombre, al emitir la reserva a qQue se
ref:.ere el pérrafc 2 de este Articulo, tenga la inten-
cién de perjudicar a _un tercero, incluido un consigna-
tario, que actiie ose en la descr:.pmon de las
mercancias que figuran en el conocimiento de embarque.
En ese caso, si la reserva emitida se refiere a datos
proporclonados por el cargador para su inclusidn en el
conocimiento de embarque, el porteador no tendra dere-—
cho a ser indemnizado por el cargador en virtud del p&
rrafo 1 de este Articulo.

4.- En caso de fraude intencicnal, a que se refle!e el
par'r\a.fo 3 de este Articulo, el porteador- serd responsa
ble, sin poder acogerse a la limitacidn de responsabi-—
lidad establecida en el presente Convenio, de los per-—
]u:.c:.os que haya sufrido un temcro, incluido un con-—
signatario, por haber actuado basindose en la desz:r:.p—
cidn de las mercancias que figuraba en el conocimiento

de embarque.
ARTICULO 18. DOCUMENTOS DISTINTOS DEL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE

Cuando el porteador emita un documento distinto del co
nocimiento de embarque para que haga prueba del recibo
de las mercancias que hayan de transportarse, ese docu
mento establecerd la presuncidn, salvo prueba en con~_

trario, de que se ha celebrado el contrato de transpor
te maritimo y de que el porteador se ha hecho cargo de
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las mercancias tal como aparecen descritas en ese do-
cumnento.

PARTE V. RECLAMACIONES Y ACCIONES ( Artfculos 19 a 22 )
ARTICULO 19. AVISO DE PERDIDA, DARO O RETRASO.

- No se pagard ninguna indemnizacién por los perjui-
m.os resultantes del retraso en la entrega, a menos que
se haya dado aviso por escrito al porteador dentro de
un plazo de 60 dias consecutivos contados desde la fe-

cha en que las mercancias hayan sido puestas en poder
del consignatario.

6.~ Si las mercancias han sido entre daspa‘unpox‘—

teador efectivo, todo aviso que se al porteador e-
fectivo en virtud de este Articulo tendr§ el mismo e-
fecto que si se hubjera dado al_port y todo avi-

eador,
S0 que se d& al parteador tendra el mismo efecto que
si se hubiera dado al porteador efectivo.

7.- Si el porteador o el porteador efectivo no dan por
escrito al cargador aviso de p&rdida o dafio, especifi-
cando la naturaleza general de la pfrdida o el dafio,
dentro de un plazo de 90 dfas consecutivos contados
desde la fecha en que se produjo tal pfrdida o dafic o
desde la fecha de entrega de las mercancias de oconfor-
midad con el pirrafo 2 del Articulo 4, si esta fecha
es pcste!‘:l.ur, se ptesum:u“a, salvo prueba en contrario,
que el porteador © el porteador efectivo no han sufri-
do pérdida o dafio causados por culpa o negligencia
del cargador, sus empleados © agentes.
8.- A los efectos de este Articulo, se mrs;da‘aré que
el aviso dado a una persona que actie en nombre de
parteador o del poz'teador efectivo, incluido el mpl-
ta8n o el oficial que esté al mando del bugque, O a una
que actilie en nombre del cargador ha sido dado
al porteador, al porteador efectivo o al cargador res-—
pectivamente.

ARTICULO 20. PRESCRIPCION DE LAS ACCIONES.
2.~ E1 plazo de prescripcibn camenzari el dia en que
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el porteador haya entregado las mercancias o parte de

ellas O, en caso dedgue no se hayan entregado las mer

cancfas, el Gltimo
gado.

3.- El dia en que comienza el plazo de prescripecidn
no estard comprendido en el plazo.

~ La persona contra la cual se dirija una reclama-
c;Lon podxﬁ en cualquier momento durante el plazo de
prescripcifn, prorrogar ese plazo mediante declara-
cién por escrito hecha al reclamante. Ese perfodo po-
dra ser prorrogado nuevamnente mediante otra declara-
<ifn u otras declaracicnes.

ARTICULO 21. JURISDICCION.

1.~ En todo procedimiento judicial relative al trans
porte de mercancias con arreglo al presente Convenio,
el demandante podri, a su eleccidn, ejercitar la ac-—
cifn ante un tribunal que se competente de conforwmi-
dad con la ley del Estado en que ¢l tribunal cesté si
tuado y dentro de cuya jurisdiccibfn se cncuentre uno
de los lugares siguientes:
a).— El establecimiento principal o, a falta de
éste, la residencia habitual del demandado; o

b).- El lugar de celebracidn del contrato, siem-
pre que el demandado tenga en &1 un estableci-
miento, sucursal o agencia par medio de los cua
les se haya celebrado el contrato; ©

).~ El puerto de carga o el puerto de descarga;
o

a en que debieran haberse entre-

d).- Cualquier otro lugar designado al efecto en
el contrato de transporte maritimo.

2.-a).~ No obstante lo dispuesto en el pirrafo ante-—
riar, la accidn podri ejercitarse ante los tribuna-
les de cualquier puertoc o lugar de un Estado Contra-
tante en el que el buque que efectfie el transporte o
cualquier otro buque del mismo propietario haya sido
embargado de conformidad con las normas aplicables
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de ln 1eg:|.slat:16n de ese Estado y del derecho inter—

»
Jurisdicciones a que se refiere el
Artfeulo para que se pronuncie sobre la reclamacisa,
perc, antes de ese traslado, el demandado deber$
prestar fianza bastante para responder de las sumas
qQue pudieran adju:hcarse demandante en virtud de
la decisiSn que recaiga en el procedimiento.
b).—- E1l tribumal del puerto o lugar del embargo re-—
solverd toda cuestidn relativa a la prestacién de la
fianza.
3.- No podx\s incoarse ningGn iento judicial
en relacidn con el transporte de metcancias en vir-
tud del presente Convenio en un lugar distinto de
los espec:.flcados en los parrafos 1 o 2 de este Ax'ti
Las disposiciones de este p&xrafo no const:.tux
xw&n obsticulo a la jur;sd:.ccuén de los Estados Con-
tratantes en relacidn con medidas provisionales o
cautelares.
4.-a).- Cuando se haya ejercitado una accifn ante un
tribunal competente en virtud de los pirrafos 1 o 2
de este Artimlo, © cuando ese tribunal haya dictado
fallo, o podrd iniciarse mnguna nueva accién entre
las mismas partes y por las mismas causas, a menos
que el fallo dlctado por el tribunal ante el que se
ejercitd la pr:.mer'a accidén no sea ejecutable en el
pais en que se incoe el nuevo procedimiento;
b).~ A los efectos de este Articulo, las medidas
encaminadas a obtener la cjecucidn de un fallo no se
consideraran como inicio de una nueva accidng
c).- A los efectos de este Articulo, el traslado
de una acci&n a otro tribunal del mismo pais o al
tribunal de otro » de conformidad con el aparta-
do a) del pSrrafo 2 de este Articulo, no se conside-

rard cano inicio de una nueva accidn.

9671



5.— No obstante lo dispuesto en los os anterio-
res, surtird efecto tolo acuerxdds celubrado por las
partes después de presentada una reclamacidn basada
en el contrato de transporte maritime en el que se

designe el lugar en el que el demandante podrd ejerci
tar una accidn.

PARTE VI. DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS.
2 26 3

¢ Articulos
3 a

ARTICULO 23, ESTIPULACIONES CONTRACTUALES.

3.~ Cuardo se emita un conocimiento de embarque o
cualquier otro documento que haga prueba del contrato
de transporte maritimo, deberd incluirse en €l una de
claracién en el sentido de que el transporte est& su-
3 disposiciocnes del presente Convenio que a-
estipulacién que se aparte de ellas en per
juicio del cargador o del consignatario.
4,—- Cuando el titular de las mercancias haya sufrido
perjuicios cano consecuencia de una estipulacién que
sea nula y sin efecto en virtud de este Articulo, o
de la declaracidn men
cionada en el parrafo 3 de este Articulo, el portea-—
dor pagard una indemnizacidn de la cuantia necesaria
para resarcir al titular, de conformidad con las dis-
posiciones del presente Convenio, de toda pérdida o
todo dafio de las mercancias © del retraso en la_entre
ga. Ademis, el porteador pagard una indemnizacién por
los gastos que haya efectuado el titular para hacer
valer su derecho; sin embrago, los gastos efectuados
para ejercitar la accifn a gue da derecho la disposi-
cidn anterior se determinarg de conformidad ocon la
ley del Estado en que se incoe el procedimiento.

PARTE VII. CLAUSULAS FINALES. ( Articulos 27 a 3u ).(%)

(*).- Es muy importante reconocer que como base de partida para elaborar este cuadro comparativo de las disposi-
ciones de ambos Convenios tuvimos el trabajo de las Naciones Unidas: Conocimientos de

Ermbarque. Cuadpo com—
parativo dg las disposiciones juridicas relativas a la reglamentacidn internacional del transporte maritimo

de mercancias. Preparado por la Secretaria de 1la UNCTAD. TD/B/C.4/ISL/18/Supp. 1. Ginebra, Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, 31 de octubre de 1975. 17 pp.

L6T



ANEXC II.- DIVERSOS TIPOS DE CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE USADOS POR
TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S. A.
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TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S. A.

MEXICAN LINE

BitLL

OFf LADING

(TERMS CONTINUED FROM REVERNSE SIDE)

ALBS NOTIPY PORT OF LOAES
VOVASE NS. Laa L1]
VOR PORY OF GIOCRARGE (Wicrs goods ate to be delsverad (o consigner o7 o8 careser) VN TRAREBIRPIERTY Y& (U goedn ave 12 dor o pert of ¥

PARTICULARS FURINSNED BY BINPPER

MARKSE AND MMBERS wE OESCRIPTION OF PACKAGES AND GOJDS b ANOSS WEIGHT
FREIGHT CHARGED ON RATE PER FREIGNT
In accepting this Bi

of Lading the shipper, con-
signee and owner of the goods
and the holder of this Bil of
Lading expressly accept and
agree to all its stipulations,
exceptions and conditions,

whether written, typed,
stamped or printed, as fully
as it signed by such shipper,

consignes. owner of the goods
and/or holder of this Bill of
Lading.

VALUE

PAYABLE AT

IN WITNESS WHEREOF, the Master or Agent of the said ship hos signed

one of which being accomplished, the others to stand void.

Dated ot

.................. Bills of Lading, all of this renor ond dote,

For the Master

TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S. A,

By

B/L No,
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RTACION, MARITINA. MEXICANA. . .

COMBINED TRANSPORT BILL OF LADING ' Comtnest Tranms ar Suri so o Srpmant
Tamms RO Soey Nor Unirss = Ovane

DOCUMENT No.

@APORT AEFERENCER

PORWARDWG AGENT-AFERENCES

SOWT AND COUNTRY OF ORIG#

DOMESTIC ROUTINGAXPORT w3 TRUCTIONS

TENDLO MACE OF AECEPT*

O AIRFORY

WM TRMOED CARRIER v = & it 18T ERORD

WTENOID FLACE OF DELNVERY-*

VOVAGE No | nTENOED PORT OF LOADING

CNWARD INLAND ROUTING

WTANOED AM/BEA PORT OF DISCHARGE

TOR TRANSSIMMANT TO

PARTICULARS DECLA

AAKE SR WM /CONTASKR RO
——

TYPL OF PCRAGLS 7/ OUSCIPIION OF

ARED BY THE SHIPPER

Vatst e ud Comtanory Pubowrs

CoPY
NEGOD

&

HABLE

T et i g B S e S T8 ool 3 1ot o o Db

RATES AND CHARGES:

FREIGHT CHARGED ON RATE PER

FREIGHT

" scceptling this Bill of
Lading the shipper, consigne
#nd owner of the Goods and the
holder of this Bill of Lading
emprassly sccept and agreo 10
&) its supulations, esceptions
and condibions, whether
written, typed,
printed, as tully a.
suen Shipper. Censignee.
owner of the Goods and‘or
hoider of this Bill of Lading

PAYABLE AT

IN WITNESS WHEREQF, the Master or Agent of the sad shep has signed

one ot which being accomphahed. the others (o stand void

Dated at

For the Master

By,

TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, 5. A.

P RN pRerribp gt Rty Nt

Bdts of lading. alt of 1h

8/L No.

- -
RATPANEEHiotairh ity st S e it

fratiusgeion
CONTAINERE AND. OR CARGO ON DECK # 4 rorwssaly weawni o ommes th Slogmuse S100 ime

i e e 0 A arit
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TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S.A.

(MEXICAN LINE / FAR EAST SERVICE)
Illl. OF LADING

SHIPPED on board the g in good order and condition. unless otherwise indicated herein,
%o ba transported subject 1o all iho wvml of this Bill of Laqu. to the port of discharge or 30 near thersunto as the Vessel can alweys
get ond (eave, always afloat at oll stages and conditions of water and weasther, re to be delivered or trenshipped.
Weight, measure, marks, numbaers, quality, cennr:‘ld- and volue if mentioned in '! !l of Lading are to be considered unknown

ing ol

unlu:-"ho .‘Nu been exp ¥ Q! to. The Bitl of lading is not 0 be comidered e
VESSEL: FLAG:
SHIPPER:
PORT OF LOADING:
PORT OF DISCHARGE: DEBTINATION:
(35 guads t» be wenshipprd ot purs of Sushorge)
OCONSIGNEE:

ROTIFY PARTY:

PARYICULARS 1D BY SHIPPER
MARKS ANO NUMBERS [ % DESCRIPTION OF PACKAGES AND GOODS

OCEAN RATES ANMD GCHARGES:
FREIGHT CHARGED ON-~ RATE PER FREIGHT

IN ACCEPY‘NG THIS BILL
DING the shipper,
llgn-. and owner of
goods and the holder
of this Bill of Lloding ex-
" pressiy accept ond agrec
to oll Its stipulations. ex.
on
whether written, typed,
stomped or printed, on
both poges, os fully os if
signed by such nhn'pp:‘r.
con-lgneo, owner of the
S and/or holder of VALUE
'hls 8ill of Loding. PAVABLE AT

1N WITNESS WHEREOF, the Master or Agen! of the soid ship hos signed. .. ... THREE (J). .. .. .Bills of Loding, oll of this tenar
and dete, one of which bemg occomplished, the others to stond wvoid.

Dated a
For the luln,

TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S.A. 8/1. Ko,

oy

F-D-P-47
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LINEA MEXICANA DEL PACIFICO

BIlt OF LADING

SHIPPED or. Baard the g30ds hercingRar mentioned. In spgsrunt gued arder and Rerain, sebjectte ol the m— of mis BiN of
(ofiag. to the port of Jdischargs or so near thereunte &3 the Vessel can always safely gst lu leave, atways afloat st anmn ond conditions of water sad westher, 2nd Bere
)

contents sad valus if mentioned )
is not {9 be consiGerad 38 Suct O dgraement.

od sgreed te. The sigring of this &ill al 1

VESSEL: FLAG: MEXICAN
SHIPPER:

PORT OF LOADING:

PORT OF DISCHARGE: DESTINATION:

AU ponts to e Wraashipond 35 pave of Sanliargai
OONSIONEE:

NOTIFY PARTY:

PARTICULARS FURNISHED BY SHIPPER OF GOODS
MARKS AND N DESCRIFTION OF GOODS WEIGHT AND MEASUREMENT

¥ T CHARGED ON RATE PER ¥

= accepting this Bitl of Lading *he
Shipper sgrars to ba bound by 8l ot its sty

ea
Dokt pagex, whether written, printea, stam
ped o1 otharwise incorparated, as fully az
if signed say lacal customs or Privileges
te the conlrary motwilhstanding.
Oae sriginal 8ill of Leding must be
surrendared duly endorsed in exchange fo VALUE
the gevds or delivery order.

TOTALs PAYABLE AT

the Master or Agent of the Vesael has signed Bili(s) of Lading, ail of this tener sad dels, ans of which

(] |

XX 2%

on the
Fort the Master

As Agents ooly

(TERMS OF BILL OF LADING CONTINUED ON BACK HEREOF)
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ANEXO IIXI.- OTROS CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE DE DIVERSAS EMPRESAS ARMADO
RAS QUE PRESTAN SERVICIO DE LINEA.
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SILL OF LADING

lluo-r:-

FENIX CARGO LTDA.
HIRAFI.ORES 264 Of. 12
SANTIAGO, CHILE

Ba wo.

e
SXPORT RSFEARNCES

MEGOCIACION TEXTIL LA CONCORDIA S.A.

PORWARDING AUENT FNC Ne.

POINT AND COUNTRY OF GRIGIN

HOTIPY PAR:

DIAGONAL 20 de NOVIEMBRE 261
TELEFONOS 558-6‘80/588-657!
MEXICO 1, D.F. / MEXICO

DOMESTIC ROUTING ; EXPORT INSTRUCTIONS

TR RNT

M/V_DONA_LOLIY.
Ki NA_CRI

wARKS & NOS. oce.
SSIU l:

ICONTAINERS
MABA MARCADA

15 TOS

TODO CONTENIENDO MAQUINARIA
TEXTIL USADA.

-

'FREAGHT CULLECT

PARTICULARS PURMISHED BV SHIPPER
DEACHIPTION OF PACKAGES AND GOODS

89 500 qu.

- 2] 13.65 cu. wr.

OCEAN RATES & CHARGES (subiect e correction)

PREFPAID
14 conuh\crs & US$2,250.00

cada uno. sececcnrnancasass.U5$31,500.00
l Jaba de 13.65 M3 a

US$75.00 x MI...covucnnecnnnnaar..USS 1,023.75
TOTAL. e eeveeecncrseecorcrancassss . USE32,523.75

colLEcT

MaNDLING
wnARFaGE

TUTAL CHARGES
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Valmarde NavegaclonSA

AVENIDA DOMINGO COMIN S/N ¥ CALLE Tiva.
CTASILLA No. 79, GUAYAQUIL, ECUADOR
TELEFONO: 43

ILL OF LADING

-390 TELEX: 3385 VALMAR ED.
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BALSNSORE FORM O
BERTE TERM GRALN BOEL OF LABUNG

SHIPPED, 15 arpercat good order ard o

Grain ion

o Besrd the SOUE Sssmsbip OF welsr vemel. selled the M/V Tricastia Flag: Belgium
mew iyieg 18 (88 Port of Ama, La. asd Wsund ter Progreso, Yuc

173,183-17/56 Bushels of U.S. Na.2 or Better Yellow Sorghum In Bulk;
8

.265 Pounds; 4,329.583 Long Toas: &,399.10k Watric Tone:
+399,106 Kilograms;

Detag warked and sumbered as Berels. a0d (s be Selivared ta (ke goad order S04 SVaANINR 5t tBe slotwaid Fert of
Progreso, Yuc.

Sesa . Conasupo C/0 Oficins Aduanal Co
carte 14NGYZE PN WA TN, "Rae T - nasupe
or o0 Rt oF Welr Asigas. Be oF 10er POryiag Lrelght Sor 1he aald Gueds 0t the rets of Fraight As Per

€ “ETTY, AN

ster Party Until Poimt of
Destination
4,399,106 Merric Tons of U.5. Wo. 2 or
Setter Yellow Sorghum

Scowage: In bulk holds nos 1,2,3,.8 &.

Gresin Loaded Clean On Board
Ama

COPY - NOT NEGOTIADLE

mave mtvert e wme
~— [

Pt S BT TN S IR S,

-

avs ot

1ag, all of thle tener

N hne wonrr

..‘....‘..“zr.w.,......... Py

1 (one)

. La.
June 12, 1983
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BILL OF LADING
SHTPED, la agpareni gesd evtier end by.

an hoard the.
» mester for the pressnt voyage, v whosver mey oo o8 Master tn the said ahip, for Certiege O

ar o0 sesr thereousio, as the venss! mey sslaly gt slweys afices.

CARGO

Dashs & Musmbaers | Quanwy | Merchandies | Weight (asid o be)
1 1

'Waeight, content, quality, value, and messures wakaown o the carvier end/or his egents.
Carge % be delivered uato order of

and arrival notice © be o
mdwnhdw-wg—nwmmlhunqndu
Al torme, from as per Charter Party/Bookicrg note dated
-
and.
m-h_ﬂ-a-.wmmmuamn
o York/ Rutes 1955,

et t—————————
PEEIGHT CHARGES

IN WITNESS WHEREOF, the master has signed Bills of Lading, exclusive of the
Master's copy, all of the tenar end date, ane of which being scocmplished, the others 1o stend void.

Dated at

As Agects cnly:

REPRESENTACIONES MARITIMAS, S. A.
Otticns ot México, D. F., and ell Mesicen Porwe. (onter)
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COPY NOT NEGOTIABLE
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v I ®/L Ne

MitsviOS K. Lines Ltd.
% BILL OF LADING

T 1
gr—x——In QT—-sn
(emm) ) e (Teres of DI of Ladies cootinusd ou 1he ek Becost)
) Y X = [ ——=—ywy

T serts & tana. Trantier amt Wné of pachagm, dnseronen of goate, TGrem ~owpw 1 Movsaravnt

1 PAATICLIASS MUDUBED BV Burta Y |

Praghe et charaee

Gor the Masterr

ading e
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DODL R tmeteos:




n
i
._“..

1ehy
4l W

e g3
_w.___ f “_::

3
i
131

L

het1
e S

n._._m m, i
aiiatiiphy el
Sk

WL

s
]

ith

i

Bt
il

mw“_

i

X
H

[\

<- H

ki

it
~-

i

z‘ﬂ
ool

o
|

it
itk

iy

il i il
Pt iaitst
Hi g i Eiy

ay

st
i
'

i
athuy
: WWW
1 it
i Ll
PR 483 1,100t
s it b 2 .":_”.::T_.._N.
it .m.xm_m~ "__w i wﬁmu:,_.“ m.m:,,_.w,;w“ i i
sdnditiitn i IO (HIRRHE TR IT TR
R R T it P !



219
CTO.N

A. BOTTACCHI S. A. DE NAVEGACION C.F.LL

MAIPY 509
BUENOS AIRES - REPUBLICA ARGENTINA

EMBARCADOS ¢n aparente buts estado ¥ eoadiciba peor. . . ceeeean cee e

BOITBEOS . . . s it eces s et as st astast et e ntatessattcessat st eseranseacsesnsn e Mivalmonie surte on ol puerte

B et iica s taneetese oo s PHESy/0BUos Aus dicen sotar v segan lo ol morgen etrw partcwiar
o deelarndo en ol marsen pos ol v wor el oer @51 Buave (donde ls rewpencshuhdes dol armodor
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P.N. DJAKARTA LLOYD
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P.N. DJAKARTA LLOYD

HEAD OFFICE
8, PINTU BESAR UTARA
DJAXARTA, INDONESIA

BILL OFf LADINO

(SHOAT FORM)
from the shipper named herein, the gaods or packages e2id 10 contain Koods herein men-

tlomed, in apparent guod onles and condition, exect as ofherwise budicaied b 0 be 1 1o the
Port O Discharie F 2o near ihereunto 25 the ship can el lic and leave, lh-nyl m "unfety and aflost wnier all
cooditions of tide. water and weather, and theee i@ be e an the case may
e on payiuent of sil charges e and awingt hereunder and on the dus periormante of all chiigatians of the
slidppes and consignee an f tthen

1. It is ageced that e . FESSipt, cumody, carriage and delivery of

g on the face and back 'of his LN of ading, whether printed, iy el

S¥ed Nierein and also

@ the terons contained in the catricr's regular
ncluding any clanes. preu: Ay being sta

lont Yo
ated in tuis bilt of la

n
o endorsed thercon, w sliall Le deemed o be: incorpor-
alng. wivich shall Govern the relations, whatsocver they . may be: between shipper, con
» and the carrice, wtanier and whips i every and
whetlier the catricr be scting as sucl l.\-lke. and also in the event of, uf during deviation, or o eon'
r of unseawort] £ the ship at’ the time of lox ding or inception of the voyage or
1 ol Ild1n7 1l not be_deenic veid by carrier except by express
1 a-daly mathoriscd agent of the Carrier Copien of ice's regular long form bill of tad-
ing and ciauses prescntly R stamped or endorsed thercon Are available from the carrier on request and may
apecicd at any of its offices.
1 the oods are transhipped all responsibility of the earsier in any capacit
and the goods shall be decmerd delivered by it and 1
ctive detivery of the goods to the
t

shall altogether cense
s contract ol'nm.r,g Le deemed fully per orned o 1
i =

earli

r
Tl Lit of lading stall have cffect sublect 10 the procisions of the Carriage of Goods by Sca Act
of the Unned S rreved April 16, wm whicls .l-an dcemned 10 be ated her
e Cnder by the eareicr of any Of ity 13
St el under said Act. n oy term ol this bt of Tading. -luu
3oid 16 that extent, but no fursher. The:

ro
ek encett as heewise specifically ;-rnnded
incarpornt Trciny sall ‘movern Delore the Roods are lsaded

(TVEAMS CONTINULD ON REVERSE $iDE HARKOS)
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