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En un país marítimo por natura1eza. gracias a su ubicación geográf~ 

ca en medio de 1os dos más grandes oce!nos de1 mundo~ e1 At1án~ico y 

e1 Pacífico. escribir sobre un tema 1igado a1 transporte marí~imo de 

mercancías reviste suma impor~ancia. 

México por su posición es un país rico, destinado a ocupar un 1ugar 

destacado en 1a actividad comercia1 mundia1, aún cuando desgraciadame~ 

te, por 1a acción de sus hombres, e11o haya sido retrasado y nuestra 

pob1ación desconozca todos los beneficios que e1 :nar puede traer1e en 

este momento de crisis económica internaciona1. 

E1 desconocimiento de1 Derecho Marítimo por 1as grandes mayorías y, 

por ende de 1as propias autoridades encargadas dP. ap1icar1o, nos ha 

traído como consecuencia un despego por e1 mar~ a pesar de 1os esfuer­

zos de distinguidos maestros y especi~1istas en Derecho, Economía y 

Transporte Marítimos, que e1evan su voz en conferencias, estudios~ in­

vestigaciones y publicaciones, que desafortunadamente no reciben 1a p~ 

b1icidad necesaria para ser conocidos. 

Tienen ~ás reconocimiento esos trabajos en e1 extranjero que en 

nuestro propio país, donde se pre=iere traer al técnico extraño, dejaQ 

do de 1ado al nacional~ pues es lamentable que se piense que no puede 

ofrecer 10 mismo que los que vienen de fuera, olvidando que el saber 

es ya universal. y no exc1usivo de un pueb1o determinado. 

Animado ante este panorama, ?reparé el. presente trabajo, que además 

de ser nuestra investigación encaminada para lograr el grado académico 

de doctor en Relaciones Internacional.es~ pretende acercar a todos 1os 

interesados a una figura de uso diario en e1 transporte marítimo de 

mercancías, el conocimiento de embarque. 

Además de ~acer breve referencia a los antecedentes históricos C~1 
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documento, para ver como se fu~ estructurando y modificando a1 correr 

de 1os sig1os, daremos su concepto y sus funciones, seña1aremos 1as d~ 

versas ciases que existen de1 conocimiento de embarque y hab1aremos de 

1os documentos suceptib1es de ser confundido con ~1, a fin de que se 

1es conozca y no se incurra con e11o en graves errores. 

Nos referiremos a1 c1ausu1ado tipo de1 conocimiento de embarque, e~ 

tudiando una a una 1as c1áusu1as de 1a forma ordinaria de1 documento, 

para e1 servicio de 1Ínea, que emp1ea nuest~a empresa armadora, de ca~ 

ga general, más importante: TRANSPORTACION MARITrMA MEXICANA, S. A. 

Fina1mente, nos ocuparemos de1 régimen internacional de1 conocimie~ 

to de embarque, raz6n de ser de nuestro trabajo de investigaci6n. 

Como internaciona1istas no podemos dejar de 1ado todo aque1 estudio 

encaminado a hacer aná1isis comparativo de acuerdos o tratados intern~ 

oiona1es, pues e11o nos permitirá e1 poder recomendar si es o no impo~ 

tante e1 ratificar1os, si a través de e11os 1as partes contratantes 

pueden estab1ecer una norma jurídica uniforme en e1 ámbito mundia1, 

bien si resue1ve un prob1ema específico, como e1 que aqui nos ocu-

pa, e1 régimen internaciona1 de1 conocimiento de embarque. 

Veremos 1as diversas etapas de regu1ación internacional a que se ha 

visto sometido e1 conocimiento de embarque, pasaremos por 1os viejos 

usos o costumbres de1 mar, que trataron de unificar conceptos, y exam~ 

naremos como ese 1ogro se frenó a través de 1os C6digos de Comercio, 

que nacen a partir de1 Código Napoleónico de.comercio de 1807, provo­

cando serios conflictos de 1eyes. 

Examinaremos 1os prob1emas que ta1 situación provocó, 11evando a1 

Gobierno de 1os Estados Unidos a regular de manera más acorde a 1a re~ 

1idad internacional de1 tráfico marítimo, a través de 1a Ley Harter 
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de1 1º de ju1io de 1893. 

Re1ataremos como esa Ley es 1a base de partida para un acuerdo in­

ternaciona1, 1a Convenci6n Znternaciona1 de Bruse1as para 1a Unifica­

ci6n de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos de Embarque, de1 

25 de agosto de 1924, tambign conocidas como 1as Reg1as de La Haya, e~ 

p1icando 1a raz6n de ser de ta1 nombre. 

A1 quedar corto ese acuerdo internaciona1, se pretendi6 modificar1o 

mediante e1 Protoco1o de1 23 de febrero de 1968, asimismo, conocido C2, 

mo 1as Reg1as de Wisb7. No obstante e11o, hab1aremos de como esa modi­

ficaci6n no fué suficiente y hubo de acudirse de nueva cuenta a 1a ce-

1ebraci6n de un nuevo tratado, e1 Convenio de 1as Naciones Unidas so­

bre e1 Transporte Marítimo de Mercanc1aa, de1 30 de rn.a.rzo de 1978, ta~ 

bién conocido como 1as Reg1as de ffamburgo. 

Estudiaremos uno a uno 1os Art1cu1os de ambos acuerdos internacion~ 

1es, destacando sus semejanzas y sus diferencias, conc1uyendo en sefta-

1ar 1a importancia de su ratificaci6n, reso1viendo previa.mente 1os pr2 

b1emas que se han presentado a ra1z de su adopci6n. 

Esperamos que nuestros 1ectores queden satisfechos con 1a 1ectura 

de este trabajo, que deseamos sea úti1 y cump1a e1 cometido que nos 

proponemos, hacer conocer a1 conocimiento de embarque, y permitir que 

cargadores, consignatarios, porteadores y usuarios de1 transporte mar~ 

timo 1o manejen adecuada.mente en todas sus operaciones de exportación 

o importación a través de1 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. 
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I.1 ANTECEDENTES: 

Habl.ar de1 conocimiento de embarque es hab1ar de l.a Historia del. 

Transporte Marítimo y su desarrol.J.o. Es cierto que en J.a antigu~dad e!!_ 

te documento no se uti1iz6, pues general.mente el. naviero, ei armador, 

el. capitán y el. propietario de J.as mercancías eran una sol.a persona. 

Posteriormente._ en l.a Edad Media, 1as mercancías al. ser embarcadas 

eran acompañadas por el. propio comerciante, ?ropietario de l.as mismas, 

de ahí que fuera i1ógico pensar en 1a existencia de este documento. 

No viene a ser, sino hasta el. momento en que nacen 1os corresponsa­

l.es en el. extranjero, l.os agentes o representantes del. comerciante, 

cuando ya no es necesario que éste acompañe a sus mercancías en el. bu­

que; aparece entonces el. primer el.aro antecedente de1 conocimiento de 

embarque: el. registro de l.a.s mercancías a bordo en e1 11 cartul.ario " 

{*) de1 buque.{1) 

Desde l.uego, ese registro era hecho por un escribano a bordo, el. 

que a.1 ser requerido poco a poco por 1os cargadores para que l.es entr~ 

gara extractos de sus registros, dió l.ugar a que se iniciara l.a expe­

dición de títulos vol.antes, otro de l.os antecedentes del. conocimiento 

de embarque. ( 2) 

En e1 Sigl.o XIII aparece ya el. recibo que extendía el. capitán para 

l.as mercancías cargadas a bordo; más tarde, en el. Sigl.o XV, gracias al. 

desarro1l.o del. seguro marítimo sobre facultades, es decir aquel. seguro 

sobre l.as mercancías, ese recibo adgui~ió P,ran imoortancia. Como tal. 

( fl) ·;; g~~~t~~i~: ~:~~~~~r~r~6~~f ~~:e E~e~e~1;~n e~ ;~~~~~~;u~e 
11 

~a~~a 

1.-

2.-

en su primera ace?ción. 
Enciclopedia General. del. Mar. Barcelona, Ediciones Ga.i .. riga .. S.A., 
1968. Tomo II. ?• 844. 
Mal.vagni, Ati1io. Derecho Marítimo. Contratos de Tra.nsport~ por A­
~· Buenos Aires, Roque Depaima Editor, 1956. ?· 127. 
Rodiere, René.A=fretements et Transports. Les contrats de t~ansport 
de merchandises. Paris, Librairie Dal.l.oz, 1969. 7omo ÍI. p. 54. 
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recibo ~uedaba en 1as nianos de 1os expedidores o cargadores, éstos 1os 

hacían de1 conocimiento de 1os consignatarios a través de guías, muy 

parecidas a 1as uti1izadas en e1 transporte terrestre. Sin embargo, c2 

mo esos documentos se prestaban para hacer f aci1mente fraudes a 1os 

terceros, se tuvo que combinar ambos, con 1o que nació e1 conocimiento 

de embarque. (3) 

En esta materia hay que reconocer, sin 1ugar a dudas, que 1a human~ 

dad de~e mucho a 1as Ciudades-Estado ita1ianas del Sig1o XI, donde 

practicamente surgi6 e1 Derecho Marítimo Moderno y las figuras más im­

portantes de esta rama de1 Derecho: seguro, crédito, banca y conoci­

miento de embarque, entre otras muchas. Así, recordemos obras tales e~ 

me: " Ordinamenta et Consuetudo Maris ", " Statuta Civi1ia ", " Tab1as 

de Ama.1fi 11
, " Consti tutum U sus ", " Breve Curia e Maria " y 11 Ca pi tu1B 

re Navirum." (4) 

E1 documento que aquí nos ocupa hubo de pasar por diversas etapas, 

que son 1as siguientes: 

a).- Simp1es recibos de 1as mercancías, hasta 1590. Sin 1ugar a du-

das hay que tomar muy en cuenta 1os grandes descubrimientos de1 Sig1o 

XV, especialmente e1 de América en 1492, que sería decisivo. 

b) .. - Prueba de 1a existencia de1 contrato de transporte de mercan­

cías por mar, a partir de 1590, cuando ya se encuentran verdaderos fo~ 

mu1arios tipo, por ejemplo 1os holandeses y españoles, de 1os que tod~ 

vía hoy día se recogen fórmulas en 1os conocimientos de embarque actu~ 

1es .. 

Esta función es tan importan~e que ha 11egado en ocasiones a confu~ 

dirse e1 documento con e1 contrato gue representa, en obras tan impor-

3 .. - Ibídem. pp. 54 y 55 .. 
4.- Ripert, Georges. Oroit Maritime .. Paris, Editions Rousseau et Cie .. , 

1950. Cuarta Edicion. Tomo I. pp. 82 a 86. 

J 
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tantes como 1a de T.1<. Thommen: " Reg1.amentaci6n Internacional. sobre 

e1 Transporte Marítimo", se nos dice: 

" Un contrato para transporte de mercancías en un buque re­
cibe el. nombre de ' conocimiento de embarque ' • " ( S) 

c).- La característica de representatividad de l.as mercancías apar~ 

cerá a final.es del. Sigl.o XVII, l.a que. sin embargo, será muy discutida 

durante todo el. Sigio XVIII, se podrá ver que autores de l.a tal.l.a de 

Emerigon niegan esta función al. conocimiento de embarque, afirmando 

que: 

" ••• sel.on l.es usages de Marseil.l.e, l.e porteur de l.a pol.ice 
ne peut faire état que d'une tradition fictive jusqu'au 
jour ou il. rei:;.oit en fait l.a marchandise." (fl) (6) 

No obstante l.o anterior, y ante l.a presión del. incremento dei come~ 

cio mundial., surgido a raíz de l.a Revol.ución Industrial. originada en 

l.a Gran Bretafia, el. conocimiento de embarque adquiere esta fuerza, que 

se consagra en l.as propias l.eyes. Ya en 1807 nadie discute ésto, pues 

se incl.uye en el. propio Código de Napol.eón, Código de Comercio de 

1807. ( 7) 

En apoyo a l.o antes afirmado, recogemos aquí el. concepto de conoci­

miento de embarque que nos ofrecen " Las Ordenanzas de l.a Il.ustre Uni­

versidad y Casa de Contratación de l.a muy Nobl.e y muy Leal. Vil.1a de 

Bi1bao 11 , que fueron l.a máxima 1egisl.ación marítima en nuestro paío d!!_ 

s.- Thommen, T.K. Regl.amentación Internacional. sobre e1 Transporte Ma­
rítimo. TD/32/Rev.1. Nueva York, Naciones Unidas, 1968. p. 14. 

(~).- " ••• seghn ios usos de Marse11a~ el. tenedor del.a pol.iza no puede 
pretender probar con una ~ntrega fict.i.cia, sino hasta el. m~rr.~nto 
en que éi reciba de hecho l.a mercancía." 

6.- Rodiere, René. Op. ci-c. p. 56. 
Ver, asimismo, Lyon Caen, Ch. y Renau1t, L. Traité de Droit Mari­
time. París, F. Pichon Succeseurs Imprimeur-Editeur, 1896. Tomo I. 
PP:-415 y siguientes. 
Val.roger~ Lucien. Droit Maritime. Commentaire théoriaue et oracti­
gue du Livre :I du Cede de Commerce=--Paris, L. Larose et Forcei, 
1883. Tomo ÍI. pp. 246 y sigu1en-ces. 

7.- Va1roger, Lucien. Op. cit. p. 249. 
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rante el. período de l.a Col.onia y 1os primeros sesenta años de vida in­

dependiente: 

" Es una ob1igaci6n par"ticul.ar que un ca¡:dtán ó maestre de 
navío otorga por medio de su firma en favor de un negocia~ 
te que ha cargado en su navío al.gunas mercaderías y otrs 
cosas para l.1evarl.as de un puerto á otro, constituyéndose 
á entregarl.as á l.a persona que se expresare en el. conoci­
miento, ó á su orden ó á l.a del cargador, por el fl.ete con 
certado antes de cargarse." (8) -

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

que ", que aparece al. término del. Sigl.o XIX, a raíz de l.a apl.icación 

de l.a máquina de vapor a l.as embarcaciones y crearse l.os primeros ser­

vicios de l.ínea permanentes, así como ante l.a necesidad de hacer circ~ 

l.ar 1a riqueza más ace1eradamente. 

Este conocimiento será muy discutido durante muchos at'ios. Así, al.g.!! 

nos autores de1 Derecho Marítimo señal.aban que con é1 no había seguri­

dad al.guna para 1as mercancías, 1as cual.es só1o podrían tenerl.a en el. 

momento mismo del. embarque, y una vez real.izado recibir e1 documento 

citado •• (9) 

Por otra parte, l.as 1egisl.aciones de la época c1aramente señal.aban 

que el. conocimiento de embarque es un títul.o entregado por el. capitán 

del. buque que transporta 1as mercancías. (10) 

No será, sino hasta 1a adopción de 1as Reglas de La Haya, del 25 de 

agosto de 1924, a través de1 Convenio Internacional. de Bruselas para 

1a Unificación de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Em.bar­

B. - Ordenanzas de la Ilustre Universidad y Casa de Contratación de la 
M. N. y M. I. Vi11a de Bilbao. Paris~ Libreria de Rosa y Bouret, 
1869. p. 93. 

9. - Mi11s Roche, W. 01iver' s Shieping Law Manual. Londres, Richard Ho!. 
mes Laurie, 1896. Septima ~dicion. pp. 20 a 25. 

10.- Esto puede desprenderse del mismo concepto que hemos tomado de 
las Ordenanzas de Bi1bao. Sabemos, asimismo, que hoy día pueden ex 
pedir los conocimientos de embarque ei mismo armador o su agente -
marítimo. 
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que, cuando este tipo de conocimiento de embarque adquiere títu1o de 

natura1izaci6n, siendo hoy d1a uno de 1os más comunes. (11) 

A partir de ese momento, ya nadie discute 1a importancia de1 conoc~ 

miento de embarque dentro de1 comercio internacionai través de1 mar. 

Es más, 1a humanidad se ha preocupado constantemente a partir de fines 

de1 Sig1o pasado, pero sobre todo en 1a actua1idad, por 1ograr una c1s 

ra unificación internaciona1 sobre este documento, que permita tanto 

a1 usuario de1 transporte marítimo, como a1 transportista marítimo, o~ 

tener 1os beneficios y servicios adecuados que esperan uno de1 otro, 

sin que e11o signifique preponderancia de1 uno sobre e1 otro. 

Sin embargo, se ha tenido que reconocer que este documento ha crea­

do situaciones engorrosas y 1entas en su tramitaci6n, bien porque no 

actua rapidamente en 1a prueba de propiedad de 1a carga, o por 1as de­

moras en su e1aboración, que 11eva inc1uso a serias pena1idades a 1os 

armadores, o bien a 1os usuarios frente a 1as aduanas rnar~timas y o­

tras autoridades portuarias, de ahí que, recientemente 1a Cámara de C2 

mercio Internaciona1 (CCI), se haya abocado a1 estudio para introducir 

serios cambios en e1 sistema de1 conocimiento de embarque. (12) 

Sea cua1 sea e1 fin a que se 11egue, deberá tenerse siempre e1 cui­

dado de no romper e1 equi1ibrio entre usuario y transportista, tratan­

do de no favorecer a1 uno frente a1 otro. 

I.2 CONCEPTO Y FUNCIONES DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE: 

En 1a actua1idad e1 conocimiento de embargue se define como: 

11.- Ver e1 Artículo 3°, inciso 7 de1 propio Convenio que aqui semen­
ciona. 

12.- " Probable cambio en e1 sistema de 1os Conocimientos de Embar­
que." Informativo ALAMAR. Montevideo, Asociación Latinoamericana 
de Armadores, Nhm. 307, semana de1 25 a1 31 de mayo de 1981. p.9. 
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" E1 documento expedido por e1 capitán /-armador o agente 
mar~timo 7 que acredita 1a recepción a bordo de 1as mer 
cancías especificadas en el. mismo para ser transporta--
das a1 puerto de destino, conforme a 1as condiciones es 
tipul.adas y entregadas a1 titu1ar de dicho documento. tt {13) 

También se puede definir como: 

" Un documento expedido por e1 porteador, su representan­
te o el. capitán de un buque mercan~e, por e1 cua1 reco­
nocen haber recibido determinadas mercancías para su 
transporte por mar y restituirl.as a su l.egítimo tenedor 
después de haberl.o efectuado .. " ( 14) 

Del. concepto se desprenden l.as siguientes funciones: 

1.- Simpl.e recibo de l.as mercancías a bordo del. buque, o bien reci­

~idas para embarque por e1 armador o su agente marítimo. 

2.- Prueba de la existencia de un contrato, e1 de transporte de me.!:_ 

cancías por mar. 

En este sentido e1 contrato se puede definir como: 

" Contrato por el cua1, una parte llamada transportista o 
porteador se obliga a trasladar por mar, bajo una re1a­
ción definida, una mercancía determinada, mediante el 
pago de un flete también determinado." ( 15) 

O bien: 

11 
••• aquel por e1 cual una parte, e1 transpor~ador, se o 
b1iga frente a 1a otra, el cargador, mediante el pago -
de un precio llamado flete, a entregar en destino una 
mercadería ••• en e1. mismo estado en que 1a recibió." ( 16) 

3.- Finalmente, es un título representativo de las mercancías, y C2,. 

ta1. un verdadero título de crédito gue se da frente a1 armador o 

13 .-

14.-

15.-

16.-

Vigier de Torres, Agustín. Derecho Marítimo. Madrid, Subsecreta­
ría de Marina Mercante, 1978. Tercera Edición. p. 583. 
Salgado y Salgado, José Eusebio. E1 Arbitraie a el Conocimiento 

~=n~~~ª~n~!r~=~~~~:~: ~~~~~~~~!;a;~ ~~~l~~~~ d: ~~~~~~~¿ed~e~~ 
Ciudad de Mexico, 1977. p. 121. 
Salgado y Salgado, José Eusebio. Apuntes de Derecho Marítimo. Mé­
xico, preparados para la Cátedra de Derecho Mercantil Maritimo, 
1980, s. p., s. e. 
Gonzá1ez L~brero9 Rodo1fo A •• Manual de Derecho de ia Navegación. 
Buenos Aires, Ediciones Depalma~ 1379. Tercera Edicion. p. 269. 
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e1 agente marítimo de éste. Cl7) 

El. conocimiento de emJiarque como títuJ.o de crédito tiene l.as mismas 

características que estos documentos, es decir: 

a). - Incorporaci6n, o sea que e1 tí tul.o ~.J.e·.·a consigo un derecho ::::.!!. 

corporado, o de otra manera dicho, el. derecho va unido al. tÍt'..ll.o y su 

ej ercici.o se condiciona a l.a e,.hibición y entrega c!el. documento. 

b) .- Le:gitimación, o sea que ?ermite a.1 "ti tul.ar C.el. mismo e>:ig.ír 

del. obligado el. pago o el. cumpl.imiento de l.a prestación con~.ignada en 

~1 documento. Esta legitimación no sól.o es activa, sino también pasiva, 

es dec~r, que pernite al. deudor se libere de l.a obligación cubr.íeneo 

el. importe o entregando l.as mercancías al. que l.e presente el. documenTo. 

e).- Litera1idad, es decir, que el. derecho que en este tipo de doc~ 

mentes se consigna se mide en 1a ~xtensión y demás circunstancias gue 

17 .. - En este sentido se puf:.•den consu1.tar: 
Cervantes Ahumada, Raú1. Derecho Marítimo. Mé>:ico., Editcria1 He­
rrero, S. A., 1970, pp. 608~. 
Ol.vera de Luna, Ornar. Manual. de Derecho Marítimo. México, Edito­
rial. Porrúa, S. A., 1981, pp. 173 a 175. 
Gonzá1ez Lebrero, Redol.fo A. Op. cit. p. 38Z .. 
Ma1va~ni, Ati1io. ºe· cit. pp. 121 y siguientes. 
Bel.tran MontieJ., Luis. Curso de Derecho de 1a Navegación. Buenos 
Aire~, Editoria1 Astrea, 1979, pp. 300 y 301. 
Garibi. UnCabarrena. José P.aría. Derecho Marítimo Práctico. Madrid, 
Oficina Central Marítima, 1958, pp. 91 a 94. 
Vigier de Torres, Agustín. Op. cit.,pp .. 584 y 585. 
Farifia, Francisco. Derecho y Legis1ación Marítima. Barcelona, 
Bosch Casa Editoria1, 1955, pp. 204 a 20f.. 
Hernández Yza1, Santiago. Derecho Marítimo. Barce1ona, Editorial. 
Cadí, 1963, Tomo II, pp. 91 a 93. 
Ripert, Georges. Op. cit. Tomo II, pp. 364 y siguien~es. 
Rodiere, Ren~. Op. cit. pp. 59 y Eiguientes. 
Manca, Plinio. Studi di Diritto de11a Navigazione. Milán, Dott. A. 
Giuffré Editcre, 19E1, Tomo II, pp. 367 a 374. 
Lefebvre D' Cvidio, Antonio y f'escai:ore, GabrieJ.e. Manual e di Diri­
ttc de Ja Navigazione. Milán, Dott. A. Giuffré Editare, 1969., Quin 
ta Edicion, pp .. 403 a 406. 
Lord Chor1ey, M. A., Q. C. y Giles, O. C. Shipping Law. Londres, Pi t­
man PL·b1ishing, 1970., Sext"a Edición. p .. 112. 
Co1invaux, Raoul P. Carriage by Sea. British Shipping Laws. Vc1. 
II, Tomo I. Londres, Stevens and Son$ LTd., 1963. Und~c~ca Edi­
ci6n, pp. 45 a 87. Esta obra fu& originalmente escrita ~cr T.G. 
Carver, de chí quo sea más conocid~ por el nombre de este autor. 



se e>:presan en Ja 1.etrc- del documente, o sea. 1o que se encuentrE"o eser~ 

to en él.. 

d) .- Autonomía,. ési:o no se refiere a que e1. docum~onto sea autónomo, 

n:i e1. derecho en el. incorporado, sino que f:.e refiere a 1.a aute;nor.iía quE:.• 

cada adquirente ::.ucesivo tiene une- del. otro sobre e1. tí.tul.e mismo. 

e).- Representat~vidad., significa que incorpora un derecho rea1 so­

bre 1a.s mercancías que representa el. títu1.o., es decir incorpora ut' de­

recho de p:r-opi.edad como en e1 caso del. conocimiento de emharque, o bien 

un derecho de gdrantía segdn sea el. caso. {18) 

A.demás,, en l.a propia l.egisl.aci6n nacionaJ. se destaca esta funci6n 

Ce1 título de crédito, y en especial. de1 conocimiento de e~barque., cuaa 

do se neis señal.a que: 

" El. conc1cimiento tendrá el. carácter de títul.o representati 
vo de l.as mercancías y consiguientemente toda negoci.ac::óñ, 
gravamen C• emtiar&,o sobre e1.1.as, para ser vá.1.ido,, deberá 
comprender el. títu1.c mismo." (19) 

P0r lo mi.amo,, y en base a -raJ.es características:-.,, 1.os tí tul.o~ de cr§. 

d:!.to pueden definirse como 1.os " documentos necesarios para e:;ercitar 

el. derecllo 1.iteral. y autónomo que en e1l.os se consigna .. " (20) 

~or todo l.o antes expuesto, muchos autores seña1an que esta funci6n 

e& 1.a más importante que tiene e1. conocimiento de embarque,, aún cuando 

e1l.o no quie~e decir que 1as otras funciones no sean también importan­

tes, ni debe!n dejar de ser estudiadas detenidamente, tan1·0 por 1.os es-

18.-

19.-

20.-

Cervantes Ahumada,, Faúi. Títul.os y Operaciones de Crédito. México., 
Editorial. Herrero,, S. A.,, 196L\.. Cuarta Edicior • ., pp. 19 a 24 y 189 
a 194. 
Rodríguez. y Podríg.uez.,, Joaquín. Curso de Derechc• Mercantil.. Méxi­
co,, Editoria1 Porrúa, s. A.,, 196L\.. Quin-ra EC:.1c1on., Teme.. I,, pp. 
251 a 258 y 397 a 406. 
Artícul.o 170 de l.a Ley de Navegación y Comercio Marítimos. aódi~o 
de Comercio y Leyes Comi:iementari:as. México., Ec1itoria1. Pc·rr a, . 
A.,, 19BO. Triges1mosept1tta Ed1c1on, p. 522. 
Vivante., César. Tratado de Derecho Mercanti1. Madrid, 1933. Tomo 
~~I, p. 136. ~~ 

.... 
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tudiosos del. Derecho Marítimo, como por 1os comerciantes, industrial.es 

y todas aqUt:.!l.l.as ?ersonas que u't'il.icen regul.armentE: el. servicio del. 

tran~porte marítimo de sus mercancías, así co~o por todos aquel.l.os in­

teresados de un.:. u ot-ra. manera con este contrato de uti l.i z.ación del. b.!:!, 

que. (21.) 

I.3 CLASES DE CONOCIMIENTO DE EMBARQUE: 

La primera cl.asificación de l.os conocimientos de embarque es aque­

l.l.a que se basa en el. ~omttnto de l.a carga de 1as mercancías en el. bu-

que: 

a).- Conocimiento embarcado u ordinario. 

Es aque1 que se extiende cuando l.as mercancías ya han sido em­

barcadas en el. buque, podemos decir que es el. conocimiento de embarque 

tradicional.. (22) 

b).- Conocimientc reci~ido para embarque. 

O sea aquel. que se extiende cuando las mercancías se entregan 

a la empresa tr·ansportista antes de la J legada de1 buque, con la fina-

1jdad de 1ograr la rápida negociación de1 documento y 1os créditos do­

cumentarics bancarios,, permitiendo así la circu1aci6n de1 capital y l.a 

riqueza. Facilita, asimismo, 1a ce1ebraci6n de la compraventa CIF Ceo~ 

to seguro y flete). (23) 

Nues:tra Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos vigente reconoce es­

't"e tipo de conocim:ien1·0 de embarque en su Artículo 169,, cuando se afir­

que si l.ao mercancías hubieran sido recibidas pare. emlJarque,, el do­

cwncnto deberá contener tal indicaci6n,, además de sefia1ar eJ lugar Co~ 

de deberán de almacenarse tales mercancías mientras se embarcan y e1 

21..-
22. -
23.-

Lord Chor1ey,, M.A.,, Q.C. y Giles, o.e. Op. cit. pp. 160 a 171. 
Bel.trán Montie1,, Luis. Op. cit. p. 301. 

~~~~::·P~l~i~~ 1o~. 3 ~It. PP· 362 ª 3ss 
Taml•ién pueden verse en ~stt sentido nuestroz. Apuntes de Derecho 
Marítimo. 
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p1azo que se fije para el.1o. (24) 

Sin embargo, como en nuestr·os puertos 1os al.mace.nes, patios, cober­

tizos y bodegas~ son admnistrados por e1 Estado, a través de la Secre­

taría de Hacienda y Crédito Fti.b1io.o, 1a que l.os ha conceeionado en los 

casos de puertos importantes de1 ~aís a l.as empresas de servicios por­

tuarios, ha i~peCido, prácticamente, que este tipo d~ conocimiento de 

embarque opere en nuestras exporte.cienes, debido a que el. armador r.o 

puede hacerse responsabl.e de l.as mercancías, ya que no están bajo su 

custodia, sino de l.a de un tercero, con l.o que se impide l.a función 

de ta1 el.ase de documento. (25) 

Al.gunos autores aún siguen s-in reconocer este t...ipo de conocimiento 

de embarque, precisa.m•~nte por que no consta en é1 que 1as mercancías 

han sido embarcadas a bordo de1 buque, seña1ando que ha sido difíci1 

su admisión e1 ámbito jurídjco (26), 1o que nos parece fuera de 

J.ugar, puus ya vimos como quedó inc1uído en e1 Convenio Internacional. 

de Bruse1as para J.a Unificación de Ciertas Reg1as en Materia de~ Cono­

cimientos de Embarque del. 25 de agosto de 1924, también conocido cono 

l.as Regl.as de La Haya, así como en diversas 1eyes internas de países 

marítimos como Argentina, España, Francia e Ital.ia entre otros muchos. 

Además de gue nuestra propia Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos l.o 

24.- Ley de Navegación y Comercio Marítimos. Código de Comercio Y Le-
Yes Compl.ementarias ••• , p. 522. 

25.- Pueden examinarse en este sentido l.as concesiones otorgadas a 1cs 
siguient~s puertos: Acapu1co, Coatzacoa1cos, Ensendo, Guaymas, Lá 
zara Cárdenas, Manzani11o, Mazat1án, Progreso, Puerto Madero, Sa-
1ina Cr~z y Veracruz, así como aJ Gr~mio Unido de Alijadores, S. 
C .. de R. L. en e1 caso de Tampico. Por otra parte, en su pub1ici­
dad siempre incluyen e.1 a1macenaj e, como un !;':ervicio más c!e l.os 
que prestan a 1os usuarios. 
Directorio de Líneas Navieras Nacionales ExTran"eras. México, 
ecretaria e omun1cac1ones y ransport~s, om1s1on aciona1 de 

F1etes Marítimc..s, 1981. Cuarta Eclic:ión, pp. 191 a 200. 
26.- Vig~er de Torres~ Agustin. Op. c~t. pp. 595 y 596. 
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recoge, con 1o que 1e dan ese va1or jurídico que tanto preocupa a esos 

autorE.s. (27) 

La segunda c1asificación de 1os conocimientos de embarque es 1a que 

se refiere a 1a persona titu1ar de1 mismo, y por tanto se dividen en: 

a) 1'1om5.nativos. 

Es decir aque11os en que se hace constar e1 nombre de1 consigna­

tario de las mercancías o del cargador, por lo cual es la persona cap~ 

citada para exigir del tr~nspor~ista o porteador la entrega de las me~ 

caderíaa en el puertc de destino. 

El documente no es tran~misib1e con la simple entrega, requiere ad~ 

más del endoso, de la cooperación del obligado, que debe notificar su 

cesión. ( 28) 

b) A la orden. 

Aquellos en los que se hace constar el nombre de1 consignatario 

de las mercancías o del. cargador, pero anteponiéndoJ.e 1a expresión " a 

1.a orden'', desde lueso su transmisión se hace por el. simple endose, 

través de1 cua1 e~ cedente o endosante transmite sus derechos al. ce-

27. - Ley de Navegac~6n ArgenTina, Ley 20094 del. 15 de enero de 1973, 
Artículo 303; Transpcrte de ?J:ercanc,ías Bajo Conocimien-ro, Ley del 
22 de diciembre de 1949, Artículo 20, Espafia; " Loi 66-420 " ci.e1 
18 de junio de 19E6 y el '' D&cret 66-1078 '' del 31 de diciembre 
de 19€6, ambos contienE:n disposiciones sob:r:•e la materia en Fran­
cia, especia1mente el. segundo docwnentc jui•ídico en !:-US Artículos 
33, 35 y 36; Codicc de11a Navigazione de1 30 de marzo de 1942, ~~ 
tícul.o 458, It.;.l.ia; y como ya vimos la ley mexicana l.o hace en ~.u 
Artículo :l.69. 
Ley de Navegación y Legislación Concordante. Buenos Aires, l.a L'°:y 
S. A., EditorE e Impresora, 1978, p. 41. 

~=~é~~~~sM~~~Í~Í~~~~u~=~~~d~ ~~i:~f~ªa~i~f:i ~~~nE;~!~~~c1~~§~ ~~ 
1844. 
Rodiere, René. ºe· cit. Tomo TI, pp. 56 a 58. 
Codicc del.l.a Navigazione. Mi1&n, Dott. A Giuffré Editare, 19€7, 
Octava Ed1c1on, p. 94. 
Ley de Nave&ación y Comercio Marítimos. Código de Comercio y Le­
ves ••• p. 5~2. 

28.- 'Cervantes Ahumada, Raúl.. TÍt1-10~, y Operacione5 ••• , pp. 30 y 3:l.. 
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sionario o endosata.rio, subrogándose así en todos l.os derechos del. pr!. 

mero. 

L·OS endosos pueden ser il.imitados, por l.o que es el. más util.izado 

por l.a facil.idad de su negociabil.idad. ~uchas veces se pone a l.a orden 

de une. ins.tituc:ión bancaria, que puede ser l.a acreditc.ntt o bien l.a 

confirmante en un crédi.tc bancario simpl.e o confirmado. (29) 

e) P.l.. portador. 

Aquel.1.os en c .. ue no se expresa. nc•mina1mente,. ni a l.a orden, al. 

consienatario o al. cargador en ~u caso, quedando siempre l.egitimado 

cual.quier tenedor ¿el. documento. 

~o obstan1·e que esta forma repre..senta l.a más fácil. circul.ación del. 

conocimiento de embarque, es muy poco util.izada,. por el. pel.igro que r~ 

presenta l.a pérdida del. documento, ya que significaría quu el. que l.o 

encontrara podría disponer fác5.1mente de l.as mercancías. C 30) 

Otra cl.asificación se hace en base a2 modo de trans:r.orte 7 dividién-

dese en: 

a).- Mixto. 

Es decir aquel. que abarca l.a tctaJ.idad de l.os modos de tr·ans-

porte que se '\"ea sometida una m~rcancía, es decir una rn•!rcancía que 

fuera enviada desde l.a Ciudad de México hasta la de Viena 7 se vería pr~ 

tegida por este conocimiento de ernl:arc¡ue ~ aún cuando para el.l.o tenga 

que ernpl.ear el. autotransporte, el. ferrocarril., l.a vía aérea, el. sist~­

ma fl.uvial. y el. tra.ns-.porte marítimo. (3:1) 

Cuando se negoció el. Convenio de l.as Nacion~s Ur1idas sobre el. Tran§. 

porte Mul.timodal. Internacional. de Mercancías, adoptado el. 24 tle mayo 

29.- Vigier de Torres~ Agustín. Op. cjt.~P· 568. 
30.- Idem. 
31.- Ma'I'Vagni, Atil.io. Op. cit.~ pp. 706 a 709. 
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ó.e 1980., a1 discutirse el. probl.ema que representaba el. " Documento de 

Transporte !iul.timodal. " (DTM), nosotros hacíamos ver a l.os miembros de 

l.a Del.egación Mexj.cana l.a importancia de tener como antecedente inme­

diato,, y a l.a vista., precisamnnte este tipo de conocimien"t'o de embar­

que, l.c que facil.ita.2•.S:a l.a discusión de los artícul.os relativot> a este 

documente. (::: 2) 

Aún antes., ya habíamos señal.a.do con teda precisi.ón é~to,, pues al. 

hacer el. anál.isis del. Proyecto de Convenio de Transpor't'e Combinado de 

Mercancías o Convenio TCM, de 1971, presentado por 1a Organización Co~ 

sul.tiva Marítima IntergubernamE"intal. COCMI), desde el. 22 de mayo de 

1982 11.amada Organización Marítima Internacional. (CMI), decíamos: 

" Lo que perseguía el CMI /-Comité Marítimc1 Internacional 7, 
era crear un documente representativo de l.as m~rcancías~ 
a aemejanza del conocimiento de embarque, que satisfacie­
ra, además, todas las condiciones del. crédito documentario 
y suceptibl.e de~ util.izarsc como Títul.o prcbator:io de l.a 
existenci.a del. contra.to de transport'e. 

11 /-A nuestro juicio 7 Esta figura quizá fuera J.a más adecua 
da, pues eJ. docum.:ñ"tc• sería un E imple conc·cimiento de em--
bclrque directo y mixto, es decir, que incl.uiría diversos 
tipos de transporte y todos l.os transbordos necesarios.'' (33) 

':;in embargo, debemos evi.tar graves confusiones con este tipo de co-

nc·cimiento de embarc.ue, que pueden col.o car a l.cs estudiosos o intoe-rez~ 

dos en l.a materia en situaciones difícil.es, máxime cuando son institu-

cienes gubernamental.es 1as que hacen decl.araciones como 1a siguiente, 

a través de sus publicaciones oficiales, nos referimofi al. Boletín In­

fc·rmativo de l.a Comisión Nacional. de F1etcz Mal"'Ítimos CCONAFLEMAF.) de~ 

32.- Ver en este sentido l.os Artículos 5 a 13 del. Conveni.o de l.as Na.­
cione~. Unidas sobre Transpc•rte Mu1timodal. In"ternacional. de ME.rea!!. 
cías. TD/MT/CONr/16. Nueva York, Naciones Unidas, 1980, pp. 6 a 
10. 

33.- Sa1gado y Sa1gado, Jos~ Eusebio. •• Ll proyecto de conven~o da 
tr~nsporte conbinado do mercancias, suu im~1icaciones p&ra los 
paises en vias de desarrol.10. 11 Bo1etin del. Cent~o de Re1aciones 
Internacional.es. México, Facultad de Ciencias Foliticas y Socia­
l.es, UNAM, marzo de 1972, Núm. 16, p. 74. 
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1a Secretaría de Comunicaciones y Transportes: 

" A este t"ranspc•rte. /-mu1timoda1 de mercancías 7sc 1e ha 
J.1amado también tra'nsporte combinado o i:nteriñoda1, va­
riandc• 1a denominación de uno a otro país o época. En 
México nuestrc Ley de Navegación y Comercio Marítimos 
1e 11ama Transporte combinado .... " (34) 

Más tc..rde, para apoyar su afirmación, ci.ta como ejemplo 1os Artícu-

1os 181 y 182 de 1a citada Ley. Si examinamos l.os orígenes de nuestra 

norma juríd::ca en su exposición de mc1tivos y en 1os comt:ntar·ics del. ª.!::::!. 

tor Ce1 proyecto original., Raúl. Cervantes Ahumada, veremos que de nin­

guna manera se refieren tal.es disposiciones al. transporTe mul.timodal., 

ya que en realidad se trata de un simple transporte. de mercancías pc.•r 

mar, que empl.ea otros modos de t?.•anf-.porte, y por el. cual. se extiende, 

precisamente, un conocimiento de embarque mixto, que nada tiene que 

ver, según ya vimos, con e:'_ tr~nsporte mul.timodal.. 

Esto 1o único que rev~l.a es desconocim~ento de1 tema, y por 1o mis­

mo, deberá evitarE--e que personas no capacitadas en el. Derecho Mar~timc; 

preparen trabajos de esta natural.eza, puefl ti:•a.en necesariamente dudas 

a sus lectores, induciéndol.os a cometer graves errores. 

Curiosamente, en l.a misma publ.icaci.6n, se nos da l.a razón, ya que 

se hab1a del. conoci.miento de embarque mixto, diciéndonos que éste se 

extiende " ••• siempre y cuando comprenda un transporte marítimo interm~ 

d=:.o. " (35) 

Luego, se puede concl.uir 2 que para este documente lo important~ es 

34. - " Mé>;ico ratificó el. Convenio sobre Transporte Mul. timodal. Interna 
cional. de Mercancías." Boletín Informativo Sobre Transporote Mari= 
timo. México, Secretaría de Comunicaciones y Transportes, Comi­
sion Nacional. de Fletes MQrÍtimos, Vol.. II, Núm. 6, mayo 1° de 
1982, p. 28. ~ 

35.-" Terorr.inol.ogía Marítima. Bil.l. of Lading." Boletín Informativo ••• , 
p. 31. 
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e1 traneporte marítimo y no l.os otrcs modos de transporte, de ahí que 

no pueda ser transporte mu1timoda1 l.o que se señal.a en nuestra Ley de 

Navegación y Comercio Mari -cimc•s, pues és"te existe aún cuando no haya 

tramo marítimo al.g\.1.no durante e1 acto de transporte. 

Por otra parte .. 1-'f"é>:ico~ aJ. igual. que l.os demás riaíses l.atinoameri e~ 

nos, se opuso a llamar a e~te ~ipo de transport~ combinado o intermo-

dal., denominándol.o multimodal., l.o que aceptó el. Grupo Preparatorio In­

tergubernamental. creado para el.aborar el. proyecto de Convenio de Tran!!._ 

porte Mul.titr.odal. Internacional. de Mercancías, y que hizo suyo la pro­

pia Junta de Comercio Y desarrol.l.o en su Séptin:o Período ex-cr·aordina-

rio de Sesiones. (36} 

b) .- Directo. 

Que es el. que comprende el. transporte marítimo en su tctalidad, 

es decir, desde el. puerto de origen, incluidos 1oz transbordos necesa-

rios, hasta el puerto de destino de las mercancías. (37) 

Este sistema es muy usado, sobre todo para enviar carga a p~ertos 

con los que no se tienen servicios de l.ínea directos. Por ejemplo, si 

queremos en .... ·iar carga de puertos mexicanos a Paraguay, tenemcs que 

tranf',bordar la carga de l.os buquef:'. de ultramar a los buques fluviales 

en Buenos Aires, para que nuestra carga llegue finélmcnte a Asunción o 

bien a Trinidad en Fareguay. 

La canela que se enviaba de Sri-Lanka a México~ utilizaba el ouerto 

36.-

37.-

Informe del Grupo Preparatorio T.ntergubernamenta1 para un Conve­
nio sobre Transporte Mu1timodal. Internacional acerca de su cuarto 
período de sesion~s. TD/~1/682. TD/B/AC.15/34. Ginebz•a, UNCTAD, 
29 de agosto de 1976, p. i. 
Salgado y Sal.gado, José Eu;:ebio. " México y el Transporte MultimQ.. 
dal Internacional a la luz del. Convenio de las Naciones Unid~s s~ 
Cre Transporte Mul ti.modal Internacional d€': Mercancías." fü,uario 
Mexicano de Rel.aciones Internacionales, l~BO. México, ENEP Aca­
t1an, ~NAM, 1981, p. 313. 
Mal.vagn~, At~lio. Op. cit., pµ. 706 a 709. 



17 

de Rotterdam para hacer e1 transbordo, es decir se enviaba Co1ombo-Ro~ 

terdam-Veracruz o Tampico. Curiosamente se uti1izaba poco e1 servicio 

de " The Scinc1ia Steam Na viga tion Co. ,, Ltd." ( SCINDIA LINE),, que toda­

vía hoy día hace viajes directos desde puertos de 1a India y Sri-Lanka 

a puertos mexicanos. (38) 

Otra c1asificación se refiere a.1 momento de1 pago, así, e1 conoci­

miento de embarque se puede dividir en: 

a).- Conocimiento de embarque pagado. 

b).- Conocimiento de embarque por cobrar. 

O sea, que uno ha sido pagado en e1 puerto de origen y e1 otro 

pagará en e1 de destino. Siempre ha existido 1a tendencia a cobrar 

e1 f1ete marítimo desde que 1as mercancías son embarcadas, pero si 1a 

venta se hace sobre 1a base FOB, 1ibre a bordo de1 buque, será e1 com­

prador quién pague e1 f1ete en destino, pues de otra manera no tendría 

razón de ser. (39) 

Tenemos también 1a c1asificación por e1 tipo de forma que se usa, 

decir: 

a).- Forma 1arga. 

b) • - Forma corta. 

38.- Estas experiencias 1as vivimos persona1mente cuando estuvimos a1 
servicio de 1a Agencia Marítima GONZALEZ ZORRILLA, S. A., repre­
sentante de 1os armadores EMPRESA LINEAS MARITIMAS ARGENTINAS, S. 
A. CELMA), única 1Ínea que aceptaba en ese entonces carga para 
1os puertos paraguayos con transbordo en Buenos Aires y extendía 
conocimientos de embarque directos, y de1 recientemente desapare­
cido " DEUTSCH DAMPFSCHIFFFARTS-GESELLSCHAFT " (HANSA LINE), en 
1a que se movía 1a canela. Muchas veces tuvimos que elaborar es­
tos conocimientos de embarque, a1 tener que hacerles correcciones 
aceptadas, trabajo que desempefiamos entre los afios 1964 a 1966. 

39.- Salgado y Salgado, José Eusebio. Apuntes de Derecho Marítimo .•• 
Garibi Undabarrena, José María. Op. cit. pp. 91 y siguientes. 
La misma Ley de Navegación y Comercio Marítimos nos hace ver esta 
clasificación en el Artículo 168, Fracción VI. Código de Comercio 
y Leyes ... p. 522. 
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Seg~n se use aque11a forma que contiene todas 1as c1áusu1as i~ 

presas en e1 conocimiento de embarque, forma 1arga, o aque11a que no 

1aa contiene, pero que se entiende se 1e ap1ican, forma corta. 

As!, genera1mente, en ésta Ú1tima se pone 1a siguiente redacción: 

" :It is agreed that the receipt, custody, carriage, de1ive-
ry and/or transhipping of the goods are subject to the 
terma appearing on the f ace and back hereof and a1so the 
terma contained in the carrier's regu1ar 1ong form bi11 
of l..ading as now .:in use .... " (1") (40) 

Final.mente, 1a Última c1asificación que nosotros exp1icamos y que 

muy pocos autores recogen como tal.., es 1a que se refiere a 1a existen­

cia o inexistencia de anotaciones en e1 conocimiento de embarque, con 

1o que se pueden dividir en: 

a).- Limpios. 

b).- Sucios. 

Son 1impios aquel.1os que no tienen anotación a1guna por parte 

del. oficial. encargado de 1a carga, siempre 1o es e1 Primer Oficia1. 

Son sucios aque1l.os que 11evan anotaciones hechas por e1 Primer Of~ 

cia1. Desde 1uego, dichas anotaciones deberán ser extraordinarias y 

(*).-''Se acuerda que el. recibo, custodia, transporte, entrega y/o 
transbordo de l.as mercancías están sujetos a 1os términos que apa 
recen en 1a parte de enfrente y en 1a de atrás del. documento y -
también a 1os términos contenidos en 1a forma 1arga de1 conoci­
miento de embarque que e1 transportista usa regularmente ••• " 

40.- Hemos tomado como base los conocimientos de embarque 11 short 
form " y " 1ong form " de 1a empresa armadora japonesa " MITSUI 
O.S.K. LINES LTD.", una de las empresas marítimas más grandes del. 
mundo, que a1 31 de diciembre de 1980 tenía 352 buques en exp1ot~ 
ción con un tone1aje de 12,159,248 tonel.adas de peso muerto y en­
cargadas en construcción tres con 39,900 toneladas de peso muer­
to. La Marina Mercante Mexicana apenas tenía 1,495,857 tonel.adas 
de peso muerto a1 30 de abri1 de 1981 y 97,700 tonel.adas de peso 
muerto en construcción. 
Fairp1ay World Shipping Year Book 1980. LOndres, Fairp1ay Pub1ic~ 
tions, Ltd., 1981. p. 154. 
La Marina Mercante Iberoamericana IEMMI 1981. Londres, A Seatrade 
Guide, Seatrade Publications Ltd.~ 1981. pp. 171 a 184. 
Sal.gado y Sa1gado, José Eusebio. Apuntes de Derecho Marítimo ••• 
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por 1o mismo indicarán fa1tantes, sobrantes, derramas, roturas, emba1!! 

je deficiente, fa1ta de marcaje o sefia1amiento u otras. 

O sea que, esas anotaciones nada tienen que ver con e1 contenido 

propio que e1 conocimiento de embarque deberá tener, es decir: 

a).- Nombre, domici1io y firma de1 transportista. 

b).- Nombre y domici1io de1 cargador. 

e).- Nombre y domici1io de1 consignatario o de 1a persona a cuyo O:!:, 

den se expide e1 conocimiento de embarque o bien 1a indicaci6n de que 

es a1 portador. 

d).- Número del conocimiento de embarque. 

e).- Natura1eza, calidad, nWneros, marcas y demás circunstancias 

que sirvan para describir 1as mercanc!as. 

f).- Importe de1 flete y otros gastos, así como 1a indicación de 1a 

tarifa que debe ap1icarse y si h~n sido pagados o deber&n ser cobrados 

en destino 1os f1etes. 

g).- Indicación de1 puerto de origen y de1 de destino. 

h).- Por G1timo, nombre de1 buque y 1a indicación de su naciona1i-

dad o matrícu1a. (41) 

Esta c1asificación es muy importante, ya que en 1as compraventas ~ 

rítimas internaciona1es es necesario contar siempre con un conocimien­

to de embarque 1impio, así,en 1a compraventa CIF se seña1a en su c1áu­

su1a siete 1o siguiente: 

41.- Ley de Navegación y Comercio Marítimos, Artícu1o 168, Código de 
Comercio y Leyes .•. p. 522. 
Incoterms. Re les internationa1es our 1'inter retation des terms 
commerciaux. aris, Camara e omercio nternaciona1, so. uin­
ta Edicion. pp. 48 a 57. 
The Prob1em of C1ean Bi11s of Lading. Paris, Cámara de Comercio 
Internacionai, 1974. Pequeno fo11eto que por su importancia debe 
ser 1eido detenidamente por todos 1os interesados en e1 conoci­
miento de embarque y en 1a problemática comercial internacional. 
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" Fournir sans dé1ai a ses frais a 1'acheteur un connais-
sement net negociab1e pour 1e port de destin convenu ••. " (~) (42) 

Por otra parte, en ios créditos bancarios, e1 conocimiento de emba~ 

que 1impio juega un pape1 muy importante, ya que es imprescindib1e pa­

ra todo cargador o consignatario de 1as mercancías e1 contar con ese 

instrumento documentario para uti1izar1o en todas sus operaciones co­

mercia1es de cua1quier orden. (43) 

Resumiendo, para poder ver de manera c1ara 1a c1asificaci6n de 1os 

conocimientos de embarque, a continuación presentamos un cuadro sinóp­

tico: 

CONOCIMIEN 
TOS DE -

EMBARQUE 

t
embarcado u ordinario 

momento de carga de 1as mercancías 
recibido para embarque 

f 
ominativo 

por 1a persona titu1ar 1a orden 

1 portador 

{

mixto 
por 1os modos de transporte 

directo 

Cagado 
por e1 momento de1 pago 

or cobrar 

Cargo 
por e1 tipo de forma usada 

orto 

t impio 
por 1as anotaciones que se hacen 

ucio 

(~).- " Suministrar sin demora a1 comprador, y por su cuenta, un cono­
cimiento de embarque limpio y negociab1e para el puerto de desti­
no convenido ••. 11 

42.- Incoterms .•• pp. 51 y 53 
43.- Elena Escalera, Alfredo E. " Algunos consejos sobre conocimientos 

limpios." Revista de Derecho Marítimo. Homenaje a1 Doctor Ati1io 
Malvagni. Buenos Aires, Asociaci6n Argentina de Derecho Marítimo, 
JU110 de 1970. pp. 230 a 232. 



2:1 

Final.mente, un conocimiento de embarque hoy d~a se extiende, gene­

ral.mente, embarcado, a l.a orden, directo, pagado, en forma l.arga y l.im 

pio. Además, en tres original.es y tantas copias no negociab1es como r~ 

quiera el. cargador, desde l.uego, cuando l.as mercancías son entregadas 

en el. destino contra entrega y presentación de uno de l.os original.es, 

l.os demás carecen de val.or. Los mismos documentos señal.an en su rever-

so l.o siguiente: ,. En fé de l.o cual., el. capitán o el.. agente del. menci2 

nado buque ha firmado •.••. conocimientos original.es, todos de un mismo 

tenor y fecha, y cumpl.ido uno, quedan sin efecto l.os otros." (Ll-1.1) 

Esos tres original.es tienen su razón de ser en l.a práctica, uno te~ 

drá el. cargador interés en hacer1o 11egar a1 destinatario, otro guar­

darl.o él. como un instrumento para hacerl.o val.er en caso necesario ante 

e1 porteador o el. asegurador, y otro para hacerl.o 11egar a1 banco in­

termediario, cuando e1 conocimiento de embarque es a 1a orden. 

I.4 DOCUMENTOS SUCEPTIBLES DE SER CONFUNDIDOS CON EL CONOCIMIENTO DE 
EMBAR UE: 

A.- Las Ordenes de Entrega o " Del.ivery Orders." 

Es muy com~n en 1os medios marítimos e1 confundir, por desconoci­

miento, ciertos documentos l.igados con e1 conocimiento de embarque y 

e1 contrato de transporte marítimo. Uno de esos docwnentos es l.a orden 

de entrega, más conocida en l.os medios comercia1es internacional.es por 

su nombre ing1és, " de1ivery order." (45) 

En rea1idad, l.as 6rdenes de entrega son documentos gue se emp1ean 

44.- Mal.vagni, Ati1io. Op. cit. pp. 157 a 159. 
45.- En México, como en ei resto del. Mundo se usa el. término ing1és, 

pues como es sabido este idioma es el. marítimo por exce1encia, 
gracias a l.a posición privilegiada que ocupó el. Reino Unido de l.a 
Gran Bretafia e Ir1anda del. Norte durante más de cien años 
(1815-1945). Todos l.os autores consul.tados por nosotros en nues­
tro trabajo usan, asimismo, esta denominación inglesa, además, de 
que el. " del.ivery order 0 nació en l.os puertos de l.a Gran Bretafi.a. 
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para transferir o constituir garant~as sobre parte de ia carga que am­

para un conocimiento de embarque, ya que este documento es un títu1o 

de crédito indivisib1e y por 1o mismo no suceptib1e de ser fracciona-

do. (46) 

Ninguna 1egis1ación, así como tampoco en 1a práctica, ha reconocido 

estas " órdenes de entrega ", como formas de conocimiento de embar-

que ni mucho menos como sustitutivas de1 mismo. 

Para comprender mejor 1o antes afirmado, daremos a continuación 1a 

definición que de 1a orden de entrega nos da Fariña en su obra: 

tt Documento mediante e1 cual ..• e1 tenedor .•• de1 conocimiento 
/-de embarque 7 fracciona las mercancías para su venta, o 
bien para conStituir una garantía con parte de e11as duran 
te e1 transporte L-marítimo_7 .•• informando de e11o a1 cap~ 
tán de1 buque.'' (47) 

Definición, que sin lugar a dudas, se refiere a 1o que 1a doctrina 

ita1iana 11ama " 6rdenes de entrega propias " C ordini di consegna. pr~ 

pri ) , 1as que serán " impropias " C impropri ) , cuando e1 capitán de1 

buque no haya sido notificado de su emisi6n. (48) 

Por otra parte, Rodiere reconoce tres tipos de estos documentos co­

mo 1os más importantes, aún cuando dice que podrá haber tantos como u­

sos 1oca1es existan en 1os diversos puertos de1 mundo, sin embargo, 

destaca 1os tres a que hacíamos mención: 

1.- Las órdenes de entrega expedidas por e1 vendedor, cargador de 

1as mercancías, sin contrafirma. Aqui, e1 conocimiento de embarque qu~ 

da en manos de1 vendedor o de su agente en e1 puerto de destino. 

Esta forma es muy peligrosa, pues e1 tenedor de 1a orden no queda 

protegido de 1os fraudes y errores del vendedor, además de que el tran~ 

46.- Vigier de Torres, Agustín. Op. cit. p. 596. 
47.- Fariña, Francisco. Op. cit. p. 231. 
48.- Lefebvre D'Ovidio, Antonio y Pescatore, Gabrie1e. Op. cit. pp. 

417 y 418. 
Manca, P1inio. Op. cit. Tomo II. pp. 363 a 365. 
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portista no responderá ante é1, aino hasta e1 1Ímite de 1o estab1ecido 

en e1 propio conocimíento de embarque. 

2.- Las 6rdenes de entrega reconocidas por e1 transportista o emiti­

das por ~1, qui~n 1as hará so1o hasta que tenga en su poder e1 conoci­

miento de embarque. Estas tienen pocos prob1emas, aún cuando ~a.mpoco 

son muy aceptadas por 1a doctrina. 

3.- Las Órdenes de entrega emitidas por un tercero, depositario de1 

conocimiento de embarque, que genera1mente puede ser un banco. E1 terc~ 

ro deber~ proteger 1os intereses de 1os compradores con 1os cua1es se 

compromete, así como de 1os vendedores por 1os que actúa como mandata-

rio. (49) 

La verdad es que 1as órdenes de entrega emitidas por e1 vendedor o 

e1 tercero depositario de1 conocimiento de embarque, no tienen más va-

1or que e1 de ser simp1es indicativos de una entrega y que por 1.o mis­

mo no dan a1 tenedor de e11aa 1.a posibil.idad de presentar una acci6n en 

contra de1 transportista, ya que ni siquiera 1.o c~nocen. CSO) 

Por 1.o mismo, 1.as otras formas no podrán ser nunca consideradas como 

6rdenes de entrega, contra 1.o que afirn.an diversos autores, es más el. 

derecho ing1és no reconoce a 1as 6rdenes de entrega como títu1os repre­

sentativos de 1as mercancías. (51) 

49.­
so.-
51.-

Rodiere, René. Op. cit. Tomo II. pp. 187 a 190. 

i~~~::: ~P- 3 ~~6 y 109. 
~torea ita1ianos así 1o reconocen, basándose en el. Artícu1o 
466 de1 " Codice de11.a Navigazione ". En igual. sentido siguen 1.os 
autores argentinos, entre 1.os que podemos destacar Ati1io Ma1vagni, 
Bel.trán Montiel. y Gonzál.ez Lebrero. En España tenemos a Hernández 
Yzal., que se apoya para su afirmación en 1.a 1ey español.a del. 22 de 
diciembre de 1949, " Transporte de Mercancías bajo Conocimiento." 
Nuestra Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos no hace ninguna men 
ción a 1.as órdenes de entrega. 
Lefebvre D'Ovidio, Antonio y Pescatore, Gabriel.e. Op. cit. pp. 417 
y "18. 
Manca, Piinio~ Op. cit. Tomo II. pp. 363 a 365. 
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En rea1idad este documento sirve para 1as comprav~ntas marítimas in­

ternaciona1es, en 1o particu1ar en 1a compraventa CIF, por 1o mismo no 

podrá ser nunca considerado como documento característico de1 transpor­

te marítimo. (52) 

Fina1mente, l.as Reg1as de Varsovia, adoptadas en 1928 en l.a XXXV Co~ 

ferencia de 1a " International. Law Association " (ILA), disponen que no 

podrá admitirse impl.ícita ni expl.ícitamente l.a sustitución d~l. conoci­

miento de embarque por 1a orden de entrega,Reg1a 7 (53), de ahí que te!l 

gamos que concl.uir que l.a orden de entrega no es una el.ase de conoci­

miento de embarque, ni mucho menos un documento sustitutivo de1 mismo. 

B.- Bo1eta de embarque. 

Es 1a que extiende e1 agente marítimo o bien el. propio armador diri­

gida al. capitán del. buque, basándose en 1a decl.aración de embarque que 

hace el. cargador, es decir l.os datos que da éste para l.a individual.iza­

ción de l.a mercancía, como son: naturaieza, cantidad, peso, voiumen, e~ 

l.idad y marcas entre otros. (54) 

Precisamente, en este documento se basa ei capitán del. buque, auxi­

l.iado por el. primer oficial., para asignar día y hora en que deberán po­

nerse l.as mercancías ai costado del. buque para ser cargadas. 

A esta bol.eta se refiere Rodiere como uno de l.os otros documentos 

del. transporte marítimo y 1o clasifica entre l.as órdenes y bonos de 

52.-
53.-

Maivagni, Ati1io. ºe· cit. pp. 718 a 722. 
Be1trán Montiel., Luis. Op. cit. pp. 302 y 303. 
Gonzá1ez Lebrero, Rodo1fo A. Op, cit. pp. 40 y 293. 
Hernández Yza1, Santiago. E1 Flete en el. Transporte Marítimo. ~ 
tratación y Tarificación. Barcelona, GrAficas Sal.vá, 1980. p. 537. 
Cervantes Ahumada, Rau1. Derecho Marítimo ..• pp. 604 a 619, para 
nada se ocupa del.os" delivery orders ", precisamente por 1o que 
dijimos de l.a Ley de Navegación y Comercio Marítimos. En e1 mismo 
ser.tido tenemos a1 otro autor mexicano, que reproduce por cierto 
l.os Artículos de l.a Ley en su obra. 
Ol.vera de Luna, Ornar. ºe· cit. pp. 167 a 181. 
Mal.vagni, Atil.io. Op. cit. pp. 721 y 722. 
Idem. 
'Y"ñ'dex of the Reports of Conferences (1873-1972). Londres, Interna­
tionai Law Association, 1975. pp. a, 9, 38 y 39. 
Ma1vagni, Ati1io. Op. cit. pp. 209 y 210. 
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carga, destacando como en el. caso de 1os otros su inferioridad frente 

al. conocimiento de embarque, ya que ciaramente sefial.a que só1o este Gl.­

timo representa a 1as mercancías. (55) 

La bol.eta servirá, asimismo, para que e1 capitán, a trav~s del. pri­

mer oficia1, haga entrega de 1os reciboa provisional.es, de que ha reci­

bido a bordo determinada mercancía. (56) 

C. - Recibo provisional. o 0 mate receipt." C"' J 

Este documento, como el. anterior, también se confunde equívocamente 

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

que ésto es imposibl.e: 

" Documento expedido por el. oficial. de 1.a carga, al. recibo de 
ésta a bordo, de carácter temporal., que puede ser cambiado 
por el. conocimiento de embarque." (57) 

Por supuesto, este documento no es negociable, y como 1os dos ante­

riores nuestra Ley de Navegación y Comercio Marítimos vigente no se oc~ 

pa de e11os, 1o que ha provocado que 1os usuarios mexicanos de1 trans­

porte marítimo 1o desconozcan y no 1os exijan en caso necesario para p~ 

der modificar la situación de su carga y se les extienda a 1a 1arga un 

conocimiento de embarque limpio, contra una carta de garantía. 

A1 igua1 que en la bo1eta de embarque, en el recibo provisiona1 

individualiza la mercancía con datos como: natura1eza, cantidad, peso, 

vo1wnen, calidad y marcas entre otros. 

SS.- Rodiere, René. Op .. cit. Tomo II. pp. 121 a 129. 
Curiosamente nuestra Ley de Navegación y Comercio Marítimos no ha­
ce referencia a este tipo de documentos,como tampoco los tratadis­
tas mexicanos. Leyes como 1a argentina, Artículos 295 y siguientes 
y 1a italiana, Artículos 4S7 y siguientes, cuidadosamente se refi~ 
ren a e11os .. 

56.- Ma1vagni, Atilio. Op .. cit. p. 210. 
{~).-Recibo del oíicia1 de la carga, es la traducción de este término 

inglés. 

57.- ~;:~~n~it!~~a~~biis~~~:ºi~71.º§e~~~aii~~~~~~ ~~d6~~rases. Lon-
Branch, A1an E. Dictionary of Shipping International Trade Terms 
and Abbreviations. Londres, Witherby and Co., Ltd.,1976. p. 71. 
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E1 recibo provisiona1 se canjeará más tarde por e1 conocimiento de 

embarque, que deberá ser expedido dentro de 1as veinticuatro horas si­

guientes a 1a entrega de1 primero, nos dicen 1as 1eyes que se ocupan 

de este documento. (58) 

Como e1 capitán de1 buque, e1 agente marítimo o e1 armador so1o en­

tregan e1 conocimiento de embarque a1 cargador cuyo nombre aparece en 

e1 recibo provisiona1, c1aramente podemos ver que este documento no es 

negociab1e. Además, de que su destino siempre será e1 de ser canjeado 

por el conocimiento de embarque. {59) 

D.- La carta de garantía. 

Este documento es aquel mediante el cual el cargador se hace respo~ 

sab1e del pago de cualquier cantidad que el armador transportista ten­

ga que pagar a1 destinatario a causa de un hecho determinado que ha d~ 

fiado 1as mercancías y cuya mención se ha omitido en el conocimiento de 

embarque, para que éste siga 1impio, es decir sin anotación o reserva 

a1guna. (60) 

La doctrina ha actuado de manera contradictoria en esta materia, 

pues mientras algunos autores juzgan que en 1a mayoría de 1os casos 1a 

entrega y aceptación de una carta de garantía cubre, aparentemente, a~ 

tos fraudu1entos que a 1a 1arga causan serios daños a terceros. Inclu­

so en sendas jurisprudencias 1os tribunales supremos de Estados Unidos 

y 1a Gran Bretaña han considerado 1a expedición de tal documento como 

fraude. (61) 

Pero, por otra parte, es también injusto e1 impedir 1a negociación 

58.-

59.-

60.-
61.-

Ley de Navegación y Legislación Concurrente ••• Artículo 298. 
(Argentina). 
Codice della Navigazione .•• Artícu1o 458. p. 94 (Italia). 
Garibi Undabarrena, Jose María. Op. cit. pp. 96 y 97. 
Ma1vagni, Ati1io. Op. cit. pp. 210 a 212. 
Ibídem~ p. 520. 
Vigier de Torres, Agustín. Op. cit. pp. 606 a 608. 
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de un crédito documentario, debido a 1a intransigencia de1 capitán de 

no otorgar un conocimiento de embarque 1impio, bien por su desconocí-

miento técnico de1 producto que se embarca, o bien por e1 temor de que- ;,_. 

dar ma1 frente a su armador. 

Asimismo, tomando en consideración 1a inseguridad de 1os puertos de 

1os países en desarro11o, por 1os frecuentes robos, es injusto que un 

embarcador o cargador que ha cump1ido con todo cuidado 1as exigencias 

de su comprador y de 1as autoridades nacionales para rea1izar 1a expor­

taci6n de sus productos no pueda cobrar un crédito a su favor por a1go 

que é1 no hizo. (62) 

De esta suerte, en algunas 1egis1aciones se inc1uyen disposiciones 

sobre estos documentos, desde 1uego ob1igando unicamente a1 cargador 

que 1o extiende y a1 armador o transportista que 1o acepta, en este se!!. 

tido tenemos 1a Ley de Navegación de Argentina, que en su Artícu1o 300 

nos dice: 

" Son vá1ida.s 1as cartas de garantía entre cargador y trans­
portador y no pueden ser opuestas a1 consignatario ni a 
terceros. Son nu1as 1as cartas de garantía que se emitan 
para perjudicar 1os derechos de un tercero o que contengan 
estipu1aciones prohibidas por 1a 1ey." (63) 

En nuestra 1egis1ación, doctrina o jurisprudencia no hay nada re1a­

cionado con este documento, es 1a práctica comercia1 1a que 1e ha dado 

va1or en nuestros medios mercanti1es. De esta situación nos percatamos 

detenidamente a 1o 1argo de nuestra práctica cotidiana a1 e1aborar 1os 

conocimientos de embarque o bien a1 tener que revisarlos, reconociendo, 

además, su necesidad; documento que como puede verse nunca sustituye a1 

conocimiento de embarque, de1 cua1 depende siempre. 

Por e11o, a1 prepararse las instrucciones de 1a De1egaci6n Mexicana 

62.- Beltrán Montie1, Luis. Ou. cit. pp. 309 y 310. 
63.- Ley de Navegación y Legis1acion Concordante ..• p. 40. 
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que asistir~a a 1a Conferencia de 1as Naciones Unidas sobre e1 Trans-

porte Marítimo de Mercancías, Hamburgo de1 6 a1 31 de marzo de 1978, 

en 1a que se aprob6 e1 Convenio de 1as Naciones Unidas sobre Transpor­

te Marítimo de Mercancías o Reg1as de Hamburgo (64), insistimos mucho 

en 1o re1ativo a 1a inc1usión de 1as cartas de garantía, para proteger 

e1 comercio exterior mexicano, especia1mente nuestras exportaciones. 

Aceptamos con 1os distinguidos profesores universitarios Roberto L. 

Manti11a Mo1ina y Jorge Barrera Graf, que ta1 documento efectivamente 

se prestaba a1 fraude, pero demostramos que era un ma1 necesario, da­

dos 1os prob1emas que 1os cargadores mexicanos enfrentaban en 1os puer 

tos naciona1es, con 1os transportes internos o con 1os trámites de ex­

portación, por 1o que, expuestas nuestras razones, se inc1uy6 1o sefia­

iado y en e1 Convenio quedó estipulado 10 relativo a la carta de garan 

tía, Artículo 17, desde luego, cuidándose 1o relacionado con el va1or 

frente a terceros y a1 fraude. (65) 

A1 terminar nuestro Capítu1o, tenemos que concluir que a 10 1argo 

de 1a Historia e1 conocimiento de embarque sufri6 1os necesarios cam­

bios para 11egar a nuestros días en la forma que 1o conocemos, por 

e11o destacamos so1o aque11os momentos que permitan a nuestros lecto­

res comprender mejor e1 documento cuyo estudio aquí nos ocupa. 

Sin embargo, es triste reconocer, que después de que 1e costó a 1a 

humanidad 600 afies alcanzar este documento en su forma actua1, se tenga 

64.- El Transporte Marítimo en 1978. Informe de 1a Secretaría de 1a 
UNCTAD. TD/B/C.4/182/Rev.1. Nueva York, Naciones Unidas, 1980. p. 
36. 

65.- Acta Fina1 de 1a Conferencia de 1as Naciones.Unidas sobre.el Tran~ 
porte Marítimo de Mercancías. Anexo I Convenio de las Naciones Uni 
das sobre e1 Transporte Marítimo de Mercancías, 1978. A/CONF.89/ -
~· Nueva York, Naciones Unidas, 30 de marzo de 1978. pp. 13 y 14. 
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hoy día que revisar por e1 prob1ema que ha creado, dada su dificu1tad 

de tramitaci6n, inc1uy~ndose1e, asimismo, como uno de 1os e1ementos, 

entre otros muchos, que 1imita 1a faci1itación de1 tráfico marítimo in­

ternaciona1. 

Ofrecimos, asimismo, a 1os 1ectores 1o re1ativo a1 concepto y funci~ 

nes de1 conocimiento de embar~ue, así como sus ciases, tratando de apo~ 

tar por primera vez un cuadro exp1icativo de 1as mismas, que muestre am 
p1iamente su c1asificación. 

Hemos exp1icado 1o re1ativo a 1os documentos que pueden ser sucepti­

b1es de ser confundidos con e1 conocimiento de embarque, demostrando 

que no hay ta1, e1iminando de esta parte 1o que muchos autores descono­

cen como conocimientos de embarque y 1os inc1uyen entre 1os documentos 

suceptib1es de ser confundidos con éste, nos referimos a1 caso específ~ 

co de1 conocimiento de embarque recibido para embarque, que sin 1ugar a 

dudas 1o es, como quedó c1aramente expuesto a 1o 1argo de1 Capítu1o. 

Fina1mente, destacamos 1o de 1a carta de garantía, dada ia necesidad 

que tenemos de e11a en nuestro comercio exterior, con 1o que podemos 

ahora revisar ~1 c1ausu1ado tipo de1 conocimiento de embarque en e1 si­

guiente Capítu1o. 



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

" LA FALTA O EL ABANDONO DE ESTA TRADICION 
/-HARITIMA 7 EN EL XIX HA CAUSADO DAROS 
SERIOS AL PAIS, PORQUE SUS HABITANTES PRE 
SCINDIERON DE UN HUNDO DE VENTAJAS QUE -
LOS MARES PROPORCIONAN, APARTE DEL RECUR­
SO ALIMENTICIO QUE REPRESENTAN. COMO DET~ 
LLE, APARENTEMENTE SIN IMPORTANCIA, ESTA 
EL QUE EL MEXICANO NO COMA PESCADO Y QUE 
DESCONOZCA SU PROPIA FUENTE DE RIQUEZA HA 
RITIHA Y DE PLACER QUE DESDEflA." -

CARLOS BOSCH GARCIA. 
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Para rea1izar este Capítuio de nuestro trabajo, hemos tomado en cue~ 

ta el. Conocimiento de Embarque ordinario que ap1ica l.a empresa armadora 

nacional. " Transportación Marítima Mexicana, S. A." CTMM), y que por s~ 

puesto es l.o que se conoce como conocimiento de embarque para el. servi-

cio de l.ínea. (1) 

A1 usar este conocimiento de embarque, podemos percatarnos, asimis­

mo, que, a pesar de que nuestro país no es parte contratante del. Conve­

nio Internacional. de Brusel.as para l.a Unificación de Ciertas Regl.as en 

Materia de Conocimientos de Embarque del. 25 de agosto de 192~, conocido 

como Regl.as de La Haya, así como su Protocol.o que l.o adiciona y modifi-

ca del. 23 de febrero de 1968, conocido como Regl.as de Wisby, y en vigor 

e1 2 de junio de 1931 e1 primero y e1 23 de junio de 1977 e1 segundo, 

se 1e ap1ican si nuestros armadores desean cargar un gramo de mercan­

cías en sus buques, con 1os que sirven sus rutas marítimas internacion~ 

1.es. (2) 

Así, nuestro conocimiento de embarque, objeto de1 presente estudio, 

nos dice ciaramente que: 

" This Bi11 of Lading whether negotiab1e or not sha11 have e.f. 
fect subject to the Hague Ru1es contained in the Internati~ 
na1 Convention for the Unification of certain Ru1es reia­
ting to Bi11s of Lading, dated Brusse1s the 25th August 
1924 •• ·" (3) (tf) 

Desde 1uego, que si apl.icásemos 1a doctrina del. Derecho de 1.os Trat~ 

dos, tenemos que reconocer que 1.os acuerdos internaciona1es unicamente 

están 1.imitados a quienes participan en e11os como partes contratantes, 

1.-

2.-
3.-
" .-

Transportación Marítima Mexicana, S. A. (MEXICAN LINE) Bil.1 of La­
ding, úl.tima versión. 
~~!~~m. Cl.áusul.a Segunda 

lr""'"ESte conocimiento de embarque sea negociabl.e o no, tendrá efecto 
y estará sujeto a 1as Regl.as de La Haya contenidas en 1a Convención 
Internacional. de Brusel.as para 1.a Unificación de Ciertas Regl.as en 
Materia de Conocimientos de Embarque, de1 2 S de agosto de 1924 ••• " 
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pues se debe ap1icar 1a reg1a genera1: 

" RES :tNTER AL:tOS ACTA NEC NOCERE NEC PRODESSE POTEST." (4) 

Ta1 situación no debería darse, sin embargo nuestro propio derecho 

escrito viene en apoyo de 1a acción de nuestros armadores, cuando nos 

s~na1a en su Artícu1o 6° 1a Ley de Navegación y Comercio Maríti~os, que 

toda controversia que se sucite en 1o re1ativo a interpretación y cum­

p1imiento de concesiones y permisos, todo 1o re1ativo a 1as vías gener~ 

1es de comunicación por agua, 1os medios de transporte y 1os servicios 

marítimos, portuarios conexos y auxi1iares se decidirán, entre otras e~ 

sas, conforme a 1o dispuesto en 1os usos marítimos internaciona1es. CS) 

Es decir, por e1 transcurso de1 tiempo, ta1es Reg1as, se han conver­

tido en verdadera costumbre o uso marítimo internaciona1, de ahí que no 

haya ningún armador en e1 medio marítimo que no l.as ap1.ique a través de 

sus conocimientos de embarque, en este sentido se pueden ver 1os conoc~ 

mientos de empresas armadoras de Col.ombia, Costa Rica o Chi1e, que tam­

poco son partes en e1 citado Convenio, ni en su Protoco1o. (6) 

Hechas estas breves ac1araciones procederemos a1 aná1isis dei c1aus~ 

1ado, después de traducir su texto adecuadamente, es cierto que tuvimos 

a 1a mano 1a traducci6n que aceptó como ta1 e1 perito traductor de1 Tr~ 

buna1 Superior de Justicia de1 Ois~rito Federa1, pero a1 descubrir err~ 

res de fondo en 1a misma, tuvimos que hacer1a nuevamente, revisando e1 

contenido, como ejemp1o de nuestra afirma.ci6n podemos citar e1 de1 ma1. 

l.l.amado anverso, en 1.os términos " order of " éstos se tradujeron como 

''pedido de 11
2 siendo que se refieren a 1a característica precisa de1. 

4.- Lord McNair. The Law of Treaties. Londres, Oxford UniversitJ Press, 
1961. pp. 309 a 311. 

5. - Ley de Navegación y Comercio Marítimos. Código de Comercio y Leyes 
•.• p. 477. 

6.- Pueden verse 1os conocimientos de embarque de 1a Flota Mercante 
Gran Co1ombiana, S.A. CFMGC); Compañía Agropecuaria y Marí~~~a San­
ta Rosa Limitada CAGROMAR); Líneas Pancosta, S.A.; Empresa :Javiera 
Muitinaciona1 de1. Caribe, S.A. CNAMUCAR); Compafiía Sud Americana de 
Vapores, S.A. (CSAV); Martínez Pereyra y Compañía, S. A. N;..VIERA; 
entre otras. 
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más usado tipo de conocimiento de embarque" a J..a orden de .. " (7) 

En rea1idad e1 anverso de todo conocimiento de embarque 1o es e1 de1 

c1ausu1ado, siendo en todo caso su reverso aque1 que se refiere a1 nom­

bre de 1as partes contratantes, puerto de embarque y de destino, mercan 

cías y su descripción, peso, voJ..umen o va1or en su caso, número de bu1-

tos y marcas, así como e1 f1ete que deberá cubrirse. Esto debido a que, 

1as condiciones de1 contrato de transporte de mercancías por mar quedan 

estab1ecidas en ese cJ..ausuJ..ado. 

Se inicia e1 documento con un preámbu1o, que nos ac1ara 1o siguiente: 

" Todos 1os acuerdos o compromisos de f1etes no mencionados ex­
presamente aquí y re1acionados con e1 embarque de mercancías 
serán inva1idados por este Conocimiento de Embarque, y todos 
sus términos, sean escritos, mecanografiados, estampados o im 
presos son aceptados y convenidos por e1 cargador como ob1ig~ 
torios y como un todo, y como si hubiesen sido firmados por 
e1 cargador, no obstante cua1quier costumbre o privi1egio 1o-
ca1 .. 

" Los títu1os de Artícu1os en este Conocimiento de Embarque han 
sido impresos so1amente para la conveniencia de los cargado­
res y dichos títu1os no serán considerados como obligatorios 
para propósitos de construcción o interpretación de cualquier 
c1&usu1a o pa1abra.'' (8) 

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

armador y el cargador o destinatario de las mercancías so1o estarán a 1o 

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

vilegios locales .. 

Adem&s, creemos que no obstante 1a afirmación de que 1os títulos da­

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

reconocer que son claramente indicativos del contenido que en e11as en­

contramos más tarde, de ahí que 1os hayamos tomado como ta1 para e1 des~ 

rro11o de nuestro trabajo. 

7.- Transportación Marítima Mexicana, S .. A. (MEXICAN LINE) Bi11 o= Lading. 
e.-~-



IZ.1 Definiciones. 

(1)" En este Conocimiento de Embarque l.a pal.abra 'buque' incl.u~ 
rá cual.quier embarcación substituta y cual.quier nave o cua 
l.esquier otros medios de tr·ant:.porte., pre.piedad, fl.etados Ü 
operados por el. porteador; l.a pal.abra 'porteador' incl.uir.S..,, 
excepto en l.as provisiones en contra de una renuncia de 
cualquier término aqui establ.ecido> al. 'buque' como fué d$! 
fjnido, su p:i:•opietario., operz.dor y l.c:catario a casco desnu 
do y tgmbj én cu.;,l.quier fl.etador a tiempc• o persona por ex=­
tensión obl.igada por• este Conocimiento dn Embarque; 1a pa­
l.abra 'cargador', inc.::.uiz·á a l.a pers.oncl as,j. l.l.amac!a en es-
te Conocimiento de Embarque y l.a persona por cuya cuenta 
l.as mercancías son embarcadas; l.a pal.abra 'consignatario' 
incl.uirá a} tenedor dc·l. Conocimiento de Embarque convenien 
temente endosado., el. dueño de l.as mercancías y l.a persona­
autorizeda para recibi.r 1a entrega de l.as mercancías; y l.a 
pa1abra 'transbordo' y/o l.a palabra 'reexpedici.ón' , signi­
f:i.cará.n y se refer.irán aJ. transporte por .f"errvcarri1, agua., 
tierra o aire, o por dos o más de estos medios ya sean ope 
r&dos por• e1 porteador c. otros o estén bajo otro pabel.1ón7"(9) 

Esta cláusula de 1as de.f"iniciones trata de ser arnp1ia en re.f"ere.nci.a 

con l.os términc.s ahí definidos) clara.!Jiente se ve ~ue no se desea dejar 

nada fuera, incluso la pos.:i bilidad del. tr·an~.por•te mixto., que como ya 

,~imns se presta a confusión con e:l tran~ porte mu1timoda1. 

II.2 Leyes Apl.icabl.es-Cl.Susula Paramount. 

( 2) " Este Conoc•imiento de Embarque., sea negociabl.e o no, tendrá 
efecto y estará sujeto a l.as Reglas de La Haya, contenidas 
en el Con ... ·enj o Internacional de Brus e:l.a$ para la Un,j fica­
ción de Ciertas Re:glas en Materia de· Conocimientcs de Em­
barque, firmado el 25 dC'"! agosto de 1924, como haya sido es 
tablecido en el país de embarque, incluyendo expresamente-
1 a Ley de Trc.nsporTe de· Mercancías por Mar Ce l.cs Estados 
Unidos, aprobada el 16 de abrí l. de 1936, y el Artícul.o 91 
del Lit·ro 2 del C6digo de Comercio Bel.ga. Cuando tales dis 
poniciones ne. hayan sido establ.ecidas por ley, l.a Conven-­
ción antes citada (Reglas) será apl.icada. 

" Cual.quier disputa que se sucite bajo este Conocimiento de 
Embargue será regido por l.a Ley Mexicana, a menos gue haya 

9.- Idem. Par~ no repetir constantemente la ficha del Conocimiento de 
Eiñb.i'rque tipo, deb~rá en~ender:e que tedas 1a$ cláusulas t~xtuales 
han sido tomadas del mismo, a menos que se indique 1o contrario. 
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sido previsto de otra manera en este documento y cua1~uier 
disputa será resue1ta por l.os Juzgados de Distrito de 1a 
Ciudad de México. 

" E1. porteador o transportista, como porteador o en cua.1-
quier otra capacidad sea 1a que fuere .. está capacitado para 
va1erse de todos l.os privil.egios, derechos e inmunidades co 
mo se encuentren en 1as arriba citadas Leyes y Reglas, cua!l 
do sean ap1icab1es .. como si 1as mismas estuvieran específi­
camente puestas a.qui. (10) 

" El. porteador o transportista .. como porteador y en cua1queir 
otra capacidad sea 1a que fuere, estará capacitado para be­
neficiarse total.mente de todos l.os derechos e inmunidades 
adicional.es y de todas l.as l.imitaciones adicional.es o exen­
ciones de responsabi1idad contenidas en cual.quier l.ey de 
cual.quier país cuyas l.eyes sean apl.icabl.es, incluyendo, pe­
ro no limitándose a aquel.los beneficios conferidos por l.as 
disposiciones de l.a Sección 4218 a 4286 incl.usive, de l.os 
Estatutos Revisados y Modificados de l.os Estados Unidos. 

" Nada en este Conocimiento de Embarque operará. para l.imitar 
o privar al. porteador o transportista de cual.quiera de sus 
derechos, inmunidades o l.imitaciones, ni operará para in­
crementar cual.quiera de sus responsabilidades u obl.igacio­
nes bajo l.as mencionadas disposiciones, regl.as y leyes. 

" Si cual.esquier t~rminos o condiciones contenidos en este C~ 
nacimiento de Embarque resulta ser incompatible o inconcis­
tente con cual.quier l.ey o regl.a obligatorias apl.icabl.es, t~ 
l.cs términos o condiciones serán nul.os en 1a extensión de 
tal. incompatibil.idad o inconcistencia, pero no más al.l.á y 
l.as Regl.as de La Haya serán apl.icabl.es. 11 

Esta cl.áusul.a no deja l.ugar a dudas, el. régimen internacional. que se 

apl.ica al. Conocimiento de Embarque es el. de l.as Regl.as de La Haya y su 

Protocol.o, Regl.as de Wisby, que l.as adiciona y modifica. Además de que 

inciuye l.a Cl.áusu1a Paramount, que es otra cosa que 1a referencia a 

l.a Ley de Transporte de Mercancías de 1os Estados Unidos del. 16 de abril. 

de ~936, que exige ai porteador a actuar, además con l.a debida dil.igen­

cia, a proveer ai cargador con un buque en perfecto estado de navegabi-

l.idad. (11) 

10.-

11.-

Este párrafo no fué traducido en el documento aceptado por e1 peri­
~º traductor del. Tribunal. de Justicia del. Departamento del. Distri­
to Federal. •• 

=~!: ~~í;~:r~=~~~: ~~~l<~~~1Ji~7H2~~!·a:e~ª~~~~~~~s: 1~~~~~"E!;i~~~6* 
pp. 127 a 12 9. 
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Es pues l.a c1áusul.a de jurisdicci6n, ya que a ta1 se refiere, que va 

de acuerdo con 1o que dispone el. Convenio de 1924, Art!cul.o 3° pSrrafo 

a 0 , en e1 sentido de que: 

" Toda c1áusul.a, convenio o acuerdo en un contrato de transpor 
te que exonere al. porteador o al. buque de responsabil.idad -
por pérdida o da~o referente a l.as mercanc!as que provenga 
de negl.igencia, fal.ta o incumpl.imiento de l.os deberes y obl.i 
gaciones sefial.ados en este Art!cul.o, o atenuando dicha res-­
ponsabil.idad en otra forma que no sea l.a determinada en el. 
presente Convenio, serán nul.os y sin efecto y se tendrán por 
no puestos.'' (12) 

Por igual. l.a Ley Mexicana no deja a l.as partes en esa l.ibertad, pues 

l.es establ.ece el.ara obl.igación de someterse a l.a jurisdicción nacional., 

Artícul.o 3° séptimo párrafo, que a 1a l.etra nos dice: 

" Cuando l.a cel.ebración o ejecución de l.os contratos se real.i-
ce o deba real.izarse en territorio mexicano, no serán vál.i-
das para l.as partes, l.as ci&usul.as en que se obl.iguen a ini-
ciar l.as acciones excl.usivamente ante tribunal.es extranjeros, 
y l.as sentencias dictadas por éstos, a consecuencia de tal.es 
cl.áusul.as, no podrán hacerse val.er ante ninguna autoridad me 
xicana y su cumpl.imiento no podrá ser recl.amado ante l.os tr1 
bunal.es nacional.es, sa1vo que el. afectado hubiere optado por 
deducir su acción o ejercitar sus derechos en el. extranjero." (13) 

De tal. suerte que l.o demás puesto por el. transportista no podrá ser 

al.egado como exoneración o inapl.icabil.idad a sus deberes y obl.igaciones 

frente al. cargador o destinatario de l.as mercancías, ya que l.o que vaya 

más al.l.a de estas disposiciones nul.o y sin efecto. 

Po otra parte, ya vimos como l.a propia empresa, TMM, establ.ece como 

tribunal.es propios l.os Juzgados de Distrito de l.a Ciudad de México, con 

l.o gue adecua su conocimiento de embargue l.a jurisdicci6n nacional.. 

12.- Conventions International.es de Droit Maritime. Textes. Convention 
International.e our i'un1f1cat1on de Certaines ~ en Matiere de 
Connaissement et Protocol.e e signaturer Bruxel.l.es, 25 aout 1924. 
Amberes, Comite Mar!timo Ín~ernacional., 1977. p. 29. 

13.- Ley de Navegación y Comercio Marítimos. Código de Comercio y Leyes 
••. p. 476. 
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II.3 Per~odo de Responsabi1idad. 

(3) " Las mercancías bajo custodia de1 porteador o transportis­
ta, como porteador o en cua1quier otra capacidad sea 1a 
que fuere, antes de ser cargadas o después de ser descar­
gadas o bien que esperan ser embarcadas, desembarcadas o 
a1macenadas o puestas en una embarcaci6n perteneciente a1 
porteador o no, en espera de transbordo, se supondrá ~ue 
están puestas en ta1 custodia a1 entero riesgo y por cuen 
ta de1 cargador y/o consignatario y e1 porteador o trans= 
portista, como porteador o en cua1quier capacidad sea 1a 
que fuere, no será responsab1e, en ningún sentido, por e1 
retraso en 1a descarga o entrega o por cua1quier pérdida 
o daño a ta1es mercancías, aún en e1 caso de cua1quier 
fa1ta, neg1igencia u omisión persona1 de1 porteador o 
transportista, sus emp1eados, agentes o subcontratistas. 

" Las pa1abras carga y descarga respectivamente significan: 

" a .. - E1 momento en que 1os equipos (pertenezcan o no a1 bu 
que) respectivamente carguen dentro o sobre e1 buque 1as­
mercancías, o respectivamente retiren o descarguen 1as 
mercancías de1 buque enganchando o desenganchando para 1e 
vantar o dejar 1as mercancías. -

" b .. - Para mercancías que son cargadas o descargadas respec 
tivamente por un(unos) e1evador(es) en e1 momento en que-
1as mercancías entren o sa1gan respectivamente de1 tubo(s) 
o banda(s) pertenecientes o conectados con e1 e1evador(es). 

" c.- Para mercancías que han sido cargadas o descargadas 
respectivamente por a1meja(s) o instrumento(s) simi1ar(es) 
e1 momento en que 1as mercancías respectivamente son meti­
das o sacadas de 1a(s) a1meja(s) o instrwnento(s) simi1ar 
Ces) en 1a bodega o espacio reGpectivo de1 buque. 

" d .. - Para cua1quier carea 1íquida a grane1, e1 momento en 
que 1a carga 1íquida entre o sa1ga respectivamente de cua~ 
quier tubo o tanque que pertenezcan a1 equipo de1 buque. 

" Cada parte constitutiva de 1as mercancías embarcadas.o que 
deban ser embarcadas bajo este Conocimiento de Embarque s~ 
rán consideradas para 1os prop6sitos de este Artícu1o como 
una misma." 

Como podemos ver, aqui se nos hace ver que 1a responsabilidad del 

armador frente a las mercancías se inicia desde e1 momento que éstas 

se cargan en e1 buque y cesa cuando el equipo de éste 1as deja en 

1os mue1les de1 puerto de destino, cump1iendo así con e1 contrato de 

transporte marítimo respectivo. 
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Con e1l.o, se apJ.ica l.o dicho en :La XXX Conferencia de l.a " Inte:rna­

tional. Law Association " C:r::LA), cel.ebrada en agosto de 1922 en Buenos 

Aires, Argentina, sobre 1a ejecución del. contrato de transporte marít~ 

mo de mercancías, que se l.l.eva al. cabo en el. momento en que J.os equi­

pos del. buque dejan l.a carga en el. muel.l.e del. puerto de destino. Al.gu­

nos autores han dado en J.l.amar a ésto J.a •• Reg1a de Buenos Aires " 

que, sin embargo, no es en términos general.es aceptada, pues l.as modi­

ficaciones propuestas en esa pobl.ación argentina, si bien fueron impo~ 

tantea, no se l.l.eg6 a nada en definitivo, ya que ae tuvo que acud~r a 

l.a Conferencia Dipl.omática de Derecho Mar~timo, en J.a que se adopt6 el. 

Convenio Internacional. de BruseJ.as para 1a Unificación de Ciertas Re­

gl.as en Materia de Conocimientos de Embarque, 25 de agosto de 1924. (14) 

Se 1ograba así, al. fin, estab1ecer una reg1amentaci6n ob1igatoria 

de 1a responsabi1idad de1 transportista o porteador, si bien ea cierto 

1imitada a1 período de1 transporte de mercancías por mar, ta1 como 1o 

define l.a propia Convención: 

11 e).- Transporte de mercancías comprende e1 tiempo transcu­
rrido desde 1a carga de 1as mercancías a bordo de1 bu­
que hasta su descarga del. buque." (15) 

II.4 Exactitud en l.a descripción de l.as mercancías. 

(4) " El. cargador, ya sea el. principal. o su agente, afirma y ga­
rantiza que 1as mercancías están adecuadamente y compl.etamen 
te descritas, marcadas, aseguradas y empacadas en apropiadoS 
empaques y ~ueden ser manejadas de manera segura sin dañar a 
l.as mercancias, el. buque o propiedades o personas y garanti­
za l.a exactitud de 1a dec1aración de todos l.os particul.ares, 
peso de cada pieza o paquete y l.a descripci6n de l.as merca~ 
cías. Si el. peso de cua1quier articulo o paquete es incorre~ 
tamente dado o no ha sido dec1arado peso sobre un artículo 
o paguete gue exeda de dos toneladas y por consecuencia de 

14.- Ripert~ Georges. Op. cit. Tomo II. pp. 255 a 265. 
15.- Idem. 

CO'ñ'Ventions Internationa1es de Droit Maritime •.• p. 27. 



39 

e11o cual.quier pérdida o daño que sufra e1 artícu1o o paquete 
o e1 buque u otra propiedad de1 porteador o de otros, o si 
cualquier pérdida de 1a vida o daños corpora1es son probados 
por cual.quier persona o personas, e1 cargador o propietario 
de 1a carga será responsab1e por ta1es pérdidas o daños o da­
ños corporales y deberá indemnizar a1 porteador, contra cual­
quier rec1amación de terceros. E1 porteador o transportista 
tiene facultad en cualquier momento y para cualquier propósi­
to, de pesar, medir y va1uar 1as mercancías y abrir 1os paqu~ 
tes y examinar su contenido. 

" La exactitud de l.as marcas, números,. cantidad, peso, medida, 
contenido, condici6n de el.l.o, origen, natural.eza, cualidad o 
val.ar no será atribuida tampoco a 1a responsabilidad de1 por­
teador .. 

" Sin perjuicio de 10 arriba mencionado, se acuerda que el Pº!: 
teador o transportista no tiene medios razonabl.es para compro 
bar l.a cantidad o peso de l.as mercancías embarcadas Cincl.uida 
l.a carga a granel y líquida) e1 porteador no acepta que 1a 
cantidad o peso de tal.es mercancías como fueron proporciona­
das por e1 cargador y aparecen en este Conocimiento de Embar­
que son exactos .. 

" El. cargador, consignatario y/o cesionario pagarán cual.quier 
derecho, impuesto, contribución, cargo o cual.quier gasto que 
1e sea cargado a1 porteador o tranoportista por cuenta de las 
mercancías, no debido a fal.ta del. porteador, y también por 
cual.quier mul.ta o pena en que incurra por pérdida o gasto oca 
sionado al. porteador por razón de ilegal., incorrecta o insuf1 
ciente documentación o marcaje o números de paquetes o merca~ 
cías o descripción de contenido o peso u otras particularida­
des o por razón de cualquier acto u omisión del. cargador con­
signatario y/o cesionario.'' 

De aquí qu~, podemos decir, que c1 porteado~ o transportista está a 

l.a buena fé del. cargador, consignatario o cesionario de l.as mercancías, 

quién debe procurar, para no incurrir en responsabilidad al.guna, a pr~ 

ceder con todo cuidado a l.a exacta descripción de 1as mercancías, dan­

do todos aquel.los datos que permitan su c1ara identificación e indivi-

dua1ización. 

Esto es muy importante, ya que de esta declaración dependerá en e1 

futuro el. pago de dafios y perjuicios que e1 cargador pueda exigir a1 

porteador o transportista, además de que permitirá e1 inmediato resar­

cimiento de 1os daños y perjuicios por parte de1 asegurador al propie-

tario de l.as mercancías, en caso de que ~stas perezcan o se dañen. 
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En real.idad, l.o dispuesto en el. tercer párrafo de esta c1áusul.a, se 

refiere a J..a reserva de " no se responde de fal.tas de contenido ",. mal. 

11.amada internacional.mente de" ignoro peso y contenido ",. y que ha d~ 

do l.ugar a grandes debates y dictámenes, presentados por armadores, 

porteadores o transportistas, cargadores y consignatarios. (16) 

Desde l.uego, esta disposici6n va en contra de l.o dispuesto por l.a 

propia Convención de Brusel.as de 1924 en su Artícul.o 3º párrafo Bº, 

que ya comentamos, además de que nuestra propia Ley de Navegación y C2 

mercio Marítimos, asimismo, l.o establ.ece en su Artícul.o 175, al. mismo 

tiempo que l.e da al. armador, porteador o transportista l.a posibil.idad 

de sol.icitar 1a revisión de l.as mercancías, Artícu1o 180, así como po­

der cobrar el flete correcto en caso de falsas declaraciones sobre la 

mercancía, Artículo 184. (17) 

II.5 Mercancías pe1igrosas. 

(5) " El cargador afirma y garantiza, que las mercancías están empa 
cadas de acuerdo con las leyes y reglamentos relativos a mer-­
cancías peligrosas, en vigor en 1os países de carga y destino. 

" Cualquier mercancía que de hecho o sea considerada por el. por 
teador o transportista, o el. capitán, inf1amab1e, explosiva, -
nociva o peligrosa, embarcada sin tal completa declaración o 
embarcada sin e1 conocimiento o consentimiento del porteador 
o transportista o el capitán acerca de su naturaleza o carac­
teres, que puedan 11egar a ser un peligro para e1 buque o las 
personas a bordo, 1as mercancías u otras propiedades o cual­
quier otra parte de el.los, podrá, en cua1quier momento o lu­
gar, ser desembarcada, arrojada por 1a borda, destruida, hacer 
se inofensiva, colocada aparte, o sobre cubierta o mojada, siñ 
compensación alguna para el. cargador, consignatario o propie­
tario de e11as; y cua1guier cargo y gastos extraordinarios 

16.- Hernández Yza1, Santiago. La reserva " no se responde de faltas 
de contenido " en 1os conocimientos de embargue. Barcelona, José 
Ma. Bosch Editor, 1954. 61 pp. Es dti1 1a lectura de esta pequefia 
obra dada su importancia para e1 comercio marítimo. 

17.- Ley de Navegación y Comercio Marítimos. Código de Comercio y Le­
~· •. pp. 523, 524 y 525. 
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por 1a descarga, al.ijo, manejo, cuidado para disponer, o de 
otra manera ocasionados por tales mercancías, serán cubier­
tos por 1as mercancías." 

Hoy d!a, l.a mayoría de 1os países acepta para l.a c1asificación de 

1as mercancías peligrosas e1 C6digo Marítimo Internacional de Mercan­

cías Peligrosas, adoptado en el. seno de 1a vieja Organización Consulti­

va Intergubernamental. COCMI), hoy día conocida como Organización Marít~ 

ma Internacional (OMI). 

Estas mercancías se hayan divididas en nueve el.asee o grupos, que 

son: 

C1ase o Grupo 1.- E~p1os1vos. 

Clase o Grupo 

C1ase o Grupo 

Cl.ase Grupo 

ciase o Grupo 

ciase Grupo 

ciase Grupo 

ciase o Grupo 

ciase o Grupo 

2.- Gases, comprimidos, 
sión. 

líquidos o disuel.tos bajo pre-

3.- Líquidos infl.amabl.es. 

4.- S6lidos inflamables, substancias propensas a com-
bustión y sustancias que emiten gases infiamab1es 
cuando están humedas. 

S.- Substancias oxidantes y peróxidos orgánicos. 

6.- Substancias venenosas tóxicas e infecciosas. 

7.- Substancias radioactivas. 

8.- Corrosivos. 

9.- Diversas sustancias pel.igrosas. 

Este Código tienen además un Índice completo de esas sustancias, y 

se presenta bajo ei sistema de hojas substituibies, que periodicamente 

se va revisando, para ponerio ai día y de acuerdo con ios avances de 1a 

ciencia moderna. (18) 

Además 9 este sistema permite ai usuario del. transporte marítimo util.~ 

zar el. mejor empaque para su mercancÍa 9 siguiendo 1as normas de seguri-

dad más recomendabies, facilitando con e11o el. transporte de sus mercan-

18.- Internationa1 Maritime Dangerous Goods Cede CIMDG). Londres 9 Orga­
nizac16n Marítima Internacional., 1981. 5 Vol.s. 
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cías y evitando 1os prob1.emas a que se hace referencia en 1.a c1áusu1a 

a.qui comentada. 

Es pues recomendab1e que 1.os Consejos de Usuarios de1. Transporte M~ 

rítimo, 1as Cámaras de Comercio e Xndustria, a.sí como 1as autoridades, 

difundan por todos 1os medios posib1es este C6digo tan importante, y 

de esta manera eviten daños y prob1ema.s a usuarios y armadores trans­

portistas. 

II.6 Va.1.ores. 

(6)" Oro, p1ata, dinero, barras o tejos u otros va1.ores, incJ.ui­
dos aque1J.os nombrados o descritos en 1.a Sección 4281 de 1.os 
Estatutos Revisa.dos de 1.os Estados Unidos, no serán recibi­
dos a bordo por e1. porteador o transportista, a menos que su 
verdadero carácter y va.1.or hayan sido informados a1. portea­
dor o transportista y un acuerdo especial por escrito ha si­
do hecho previamente como consecuencia de e11o y no haya si­
do, en ning~n caso, cargado o descargado por eJ.. porteador. 
TaJ..es vaJ..ores no serán considerados recibidos por o entrega­
dos por el. porteador o transportista, hasta que hayan sido 
traídos a bordo del. buque por el. cargador, y ahí puestos en 
efectiva posesión, y un recibo escrito por e11.o ha sido dado 
por el. capitán u otro oficial. encargado. 

" TaJ..es val.ores solamente serán entregados por el. porteador o 
transportista después de l.a 11.egada del. buque a bordo del. bu 
que o a l.a presentación de l.os conocimientos de embarque ad~ 
cuadamente endosados, y por ta1 cn~rega a bordo l.a responsa­
bil.idad del. porteador cesará. Si 1.a entrega no es puntual.roen 
te real.izada después de J..a 11.egada del. buque al. puerto de -
destino, 1as mercancías serán retenidas a bordo o desembarca 
das o transportadas unicamente a riesgo y por cuenta de l.as­
mercancías." 

La razón de ser de esta cl.áusuJ..a es l.a de que el. armador o portea­

dor se proteja, además de que el. mismo cargador sea protegido, ya que 

el. seguro marítimo no será pagado en caso de que se pierdan este tipo 

de bienes de gran val.or, si no son previamente decl.arados, indicando 

ai mismo tiempo su val.or. 

Además de que es justificabl.e ia posición que asume e1 transportis­

ta dada su gran responsabiiidad fren~e a una carga de gran val.or, 1.o 

que se advierte también en 1as Regl.as de La Haya. 



II.7 Carga en cubierta, animales vivos. 

C 7)" Las mercancías pueden siempre ser estibadas en 1a cubierta. 
Las mercancías estibadas en popa, casti11o de proa, casetas, 
cubierta de abrigo (she1ter deck), espacio para pasajeros, 
pañol, tanques de petróleo o cualquier otro espacio cubier­
to, se supondrá como estibado bajo cubierta para todo propó­
sito, incluida 1a avería gruesa de mercancías transportadas 
sobre cubierta y establecido aqui ser así transportadas y a­
nimales vivos (incluidos reptiles y crustáceos) son recibi­
dos, cargados, ~stibados, guardados, transportados, descarga 
dos y entregados unicamente bajo riesgo del cargador y/o con 
s~gnatario, v el porteador o transportista no será responsa.= 
ble por 1a pérdida o daño de e11o, aún cuando resulte de la 
innavegabi1idad o la falta de 1a debida diligencia para ha­
cer navegable a1 buque, o de cualquier falta, neg1igencia u 
omisión personal del porteador o transportista, sus emplea­
dos, agentes o subcontratistas. 

" En 1o tocante al pá.rrafo anterior de esta Cláusula, son in­
válidas o no se pueden hacer cumplir 1as Reglas de La Haya 
como fueron incluidas en la Cláusula 2, según qued~ citado 
aqui como aplicables, no importa si sea o no e1 régimen ap1i 
cable en sus términos a la carga sobre cubierta.." -

Esta cláusula, va en 1o genera.1, más a11a de 1o que 1a mayoría de 

los transportistas marítimos o armadores aceptan en sus conocimientos 

de embarque, por 1o que toca 1a. carga sobre cubierta, ya que ésta s~ 

1o puede llevarse a cabo, si ta1 carga es usual, o bien acostumbra 

que pueda transportarse así, requiriéndose además para ello de1 cense~ 

timiento del cargador del consignatario, con lo que si procedería e~ 

tonces la declaración de que se hace el transporte bajo la responsabi­

lidad y por cuenta y riesgo de éstos. (19) 

Sin embargo, tenemos que reconocer también que esta c1áusu1a es nu-

la y no tiene efecto alguno por ir en contra de 1a.s Reglas de La Haya, 

al negarles incluso su va1or, por 10 que cualquier usuario podrá pedir 

tal nulidad y exigir cambio p1ena responsabilidad al armador. 

Por 10 que toca a 1o relativo a1 transporte marítimo de los anima-

les vivos o en pié, en gue todos los porteadores o transoortistas re-

19. - " Conocimiento ALAP..AR." " Conocimiento único de embarque de la A­
sociación Latinoamericana de Armadores." Transoorte Marítimo La­
tinoamericano 1366-1967 (compendio). Montevideo, Ediciones ALAMAR, 
1968. Co1ecci6n Serie Volfimenes II. p. 103. 
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chazan cua1quier responsabil.idad emanada de su transporte, se puede 

ver que es l.6gico hasta cierto punto, ya que el. transporte de ta1 tipo 

de mercancías exigiría un conocimiento técnico del. manejo de cada esp~ 

cie que se 1l.evara a bordo, l.o que es material.mente imposibl.e dado e1 

prob1ema que el.l.o representa para e1 armador, y que sol.o un médico ve­

terinario y zootecnista podría resol.ver. 

En este sentido puede verse 1a cl.áusul.a, vigésima cuarta, que sobre 

e1 tema tiene el. " Conocimiento Unico de Embarque " de l.a Asociaci6n 

Latinoamericana de Armadores CALAMAR), y que al.a l.etra dice: 

" El. presente conocimiento de embarque no se apl.icará al. tran~ 
porte de animal.es en pié. En el. caso de que en al.guna oportu­
nidad l.l.egar.e a uti1izarse, e1 Transportador no responder~ en 
forma a1guna por 1as 1astimaduras, muertes o enfermedades que 
puedan sufrir durante ei transporte, embarque o desembarque y 
se ap1icarán 1as exoneraciones y 1imitaciones previstas en e1 
Artícu1o 4° incisos 1, 2, 4 y 5 de 1a CONVENCION /-Reg1as de 
La Haya 7 y demás c1áusu1as de este conocimiento que fueren 
compatib1es." (20) 

Recientemente se adoptó un Convenio Internaciona1 para proteger e1 

tras1aUo de anima1es vivos por cua1quier medio de transporte, inc1uido 

e1 marítimo, con 1o cual., a1 entrar en vigor, 1as disposiciones de es­

ta c1áusu1a, así como 1a interpretación que se ha dado de 1a misma, en 

1o re1ativo a anima1es vivos, deberán ser cambiadas. (21) 

II.8 Ca1or, refrigeración y venti1ación especia1es. 

(8) 0 E1 porteador o transportista no tomará a su cargo e1 trans­
portar cua1esquiera mercancías en compartimentos refrigerados, 
o especial.mente enfriados, con aire acondicionado, ca1entados 
o ventil.ados, y no será responsabl.e por cua1esquier pérdida o 
daño por fal.ta en hacer eso, a menos que tal. transporte sea e~ 
presamente estipu1ado aqui. E1 porteador o transportista no s~ 
rá responsab1e por cua1quier pérdida o daño causados por l.a 
temperatura, riesgos de refrigeración, defectos o insuficien­
cia con accidentes debidos a exp1osión, rotura, descompostura 

20 .. - Idem. 
21 .. - 1i'""""Se firma Convenio para proteger el. transporte de animal.es vivos 

por cua1quier medio de transporte." Informativo ALAMAR. Montev.i­
deo, Asociaci6n Latinoamericana de Armadores, semana del. 12 a1 18 
de septiembre de 1983, Núm. 427 .. p. 9 ... 
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o fa11a de cua1quier p1anta de refrigeración o par~e de e11a o 
por cua1quier ma.teria1 o provisión usada en e1 proceso de re­
frigeración, a menos que sea demostrado que ha sido causado 
por neg1igencia de1 porteador o transportista derivada de 1a ~ 
b1igaci6n de 1a cua1 e1 porteador o transportista no está exen 
to por 1a reg1amentación autorizada. 11 -

Esta c1áusu1a no ofrece mayor prob1ema, ya que es 1ógico pensar e1 

que sea e1 cargador e1 que pida e1 ca1or, 1a refrigeración o 1a ven~i-

1aci6n especia1es, ya que nadie mejor que é1 para conocer 1a natura1e­

za de 1a mercancía que se pretende transportar, de ahí que se exija e1 

estipu1ar ta1es características, y si e1 porteador así 1o acepta, nec~ 

sariamente deberá responder de 1a neg1igencia con que actúe en este 

sentido. 

A través de esta c1áusuia e1 porteador o transportista, asimismo, 

pretende eximirse de su responsabi1idad, por e1 funcionamiento defec­

tuoso de1 equipo de refrigeración, venti1ación o ca1efacción, con 1o 

cua1 c1aramente se vio1a 1o dispuesto por 1as propias Reg1as de La Ha­

ya en su Artícu1o 3°, Párrafo 8°. (22) 

II.9 E1 viaje o 1a travesía. 

{9)" Ei objeto del viaJe aqui contratado inc1uirá puertos de esca 
1a usua1es, acostumbrados o anunciados, sean o no designados-
en este contrato, también puertos incluidos o no en 1os anun­
cios de 1as rutas u órdenes geográficas usua1es o regu1ares, 
aún cuando en procedimiento de e11o e1 buque pueda navegar 
más a11á del puerto de descarga o en una dirección contraria 
a é1 o regrese a1 puerto de origen o se desvie de 1a ruta di­
recta o acostumbrada e incluye todos los canales, estrechos y 
otras aguas. E1 buque puede omitir 1a esca1a a cualquier puer 
to o puertos, estén o no programados~ y puede escalar en e1 -
mismo puerto más de una vez, puede por circunstancias ocurri­
das antes de cargar 1as mercancías, conocidas o desconocidas 
en e1 momento de tal carga, cualquiera de 1os dos, con o sin 
1as mercancías o 1os pasajeros a bordo y, antes o después, de 
seguir hacia e1 puerto de destino~ ajustar compases, con o 
sin carga a bordo ir al dique seco~ o a 1os patios de carena~ 
cambiar fondos, hacer viajes de prueba o experimenta1es, tomar 
combustible o vitua11as, permanecer en puerto, navegar con o sin 
prácticos. remolcar o ser remo1cado y salvar o tratar de sa1-

22.- Conventions Internationa1es de Droit Maritime ••• p. 29. 



var 1a vida o ~ropiedades y se entenderá Que 1o precedente 
está inc1uido en e1 presente viaje. 

(10)" En cua1quier situaci6n que ocurra., sea 1a que fuere, y sea 
que exista o sea prevista antes de empezar o durante e1 via­
je, 1a cua1 a juicio de1 porteador o transportista o de1 ca­
pitán es capaz de dar motivo de apresamiento, embargo, dete~ 
ción, daño, retraso, menoscabo o pérdida de1 buque o cua1-
quier parte de su carga, o hacer1o inseguro, imprudente o i-
1ega1 por cua1quier razón para dirigirse o continuar e1 via­
je o para entrar o descargar 1as mercancías en e1 puerto de 
descarga o en e1 puerto de transbordo o e1 1ugar usua1 de 
descarga en ta1 puerto por 1a necesidad de reparar e1 buque 
o por 1a imposibi1idad de1 buque para continuar rapidamente 
e1 viaje a1 puerto de carga o a otra parte, e1 porteador o 
transportista o e1 capitán sea o no que procedan o traten de 
entrar a1 puerto de descarga o a1 puerto de transbordo o a.1-
canzar o tratar de a1canzar e1 1ugar acostumbrado de descar­
ga para e11o o tratar de descargar 1as mercancías ahí, pue­
den sir dar aviso previo, susti~uir por otro buque o descar­
gar 1as mercancías o cua1quier parte de e11as, poner1as en 
a1macén~ 1ugar de cuarentena, embarcación u otro 1ugar, y 
1as mercancías serán responsab1es por cua1quier gasto extra 
en que se haya incurrido por e11o; o e1 capitán puede proce­
der o regresar directa o indirectamente a1 o detenerse en 
ta1 puerto o 1ugar, sea cua1 fuere, y que é1 o e1 porteador 
o transportista puedan considerario como seguro o convenien­
te bajo 1as circunstancias y descargar 1as mercancías o cua~ 
quier parte de e11as ahí, sin dar cualquier aviso previo, y 
cuando hayan sido desembarcadas como ha sido previsto antes. 
1as mercancías estarán a su entero riesgo y por su cuenta. 

" La entrega de e11as por e1 porteador o transportista será 
considerada comp1eta y ei porteador o transportista será 1~ 
berado de cua1quier responsabi1idad posterior con respecto 
de e11as, excepto que se envíe por correo aviso de la dispo 
sición de 1as mercancías al cargador o consignatario menciO 
nades en este Conocimiento de Embarque a la dirección aqui­
citada o e1 capitán puede retener 1a carga a bordo hasta e1 
viaje de regreso o hasta el tiempo en que él o e1 porteador 
o transportista 1o consideren conveniente o e1 capitán pue­
da remitir 1as mercancías por cua1quier medio, por agua o 
por tierra o por ambos medios, por riesgo y cuenta de 1as 
mercancías; por cua1esquier servicios prestados a 1as mer­
cancías como ha sido aqui arriba previsto, e1 porteador o 
transportista tendrá derecho a una compensación razonab1e 
extra, inc1uyendo cualesquier servicios, sin 1imitar 1a par 
te principa1 precedente. prestados a las mercancías embarca 
das a través de recobos de carga en conexión con 1a desear= 
ga en e1 puerto o puertos de transbordo. 

C11)" E1 oorteador o transportista. capitán y buaue tendrán li­
bertad para cump1ir con cua1esquiera órdeneS o instruccio­
nes dadas de cua1quier manera por las Naciones Unidas, e1 
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gobierno de cual.quier naci6n o Secretaría de Estado de el.l.a 
o cua1quier persona actuando o significando que actua con 
l.a autoridad de ta1 gobierno o Secretaría de Estado de él.. 
La entrega u otras disposiciones de l.as mercancías de acuer 
do con tales órdenes o instrucciones serán una ejecución -
del. viaje contratado. 

(12)" El. porteador o transportista o capitán a su discreción, en 
cual.quier tiempo y l.ugar, sea o no que l.a razón de su ac­
ción o inacción fuera conocida en el. momento de recibo de 
l.as mercancías sin aviso: 

" a}.- Puede substituir por otro buque, sea operado por el. 
porteador o transportista, u otros o de diferente bandera, 
tipo o velocidad, o sea antes, durante o después de cargar 
l.as mercancías o cualquier parte de ellas, y sea que el bu­
que sustituto lle~ue o salga o esté programado para hacer 
eso antes o despues del buque aqui mencionado. 

" b}.- Puede en caso de que las mercancías o cualquier parte 
de ellas sean desembarcadas, y habiendo el buque proseguido 
sin las mercancías o cualquier parte de ellas, éstas pueden 
ser remitidas todas o en parte por cualquier medio. 

" Todas estas medidas, procedimientos o actos tomados de a­
cuerdo con esta cláusula serán por cuenta y riesgo de las 
mercancías.'' 

,-

Esta cláusula esta referida a lo que se conoce en el medio marítimo 

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, éste va mas allá, 

concediendo exenciones o exoneraciones al porteador o transportista, 

él que es responsable claramente frente al cargador y/o consignatario, 

provocando con ello que: 

a}.- Se induzca a error a los propietarios de la carga, haciéndoles 
renunciar al ejercicio de una acci6n fundada. 

b}.- Se constituyan excusas que provocan discusiones y negociacio­
nes sobre reclamaciones que podrían de otra manera resolverse 
rapidamente. 

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

23.- Conocimientos de Embarque. Informe de la Secretaría de la UNCTAD. 
TD/B/C.4/ISL/6/Rev.1. Nueva York, Naciones Unidas, 1971. p. 50. 
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Además de esta c1áusu1a de no responsabi1idad de1 armador, existen 

otras simi1ares, corno 1as de: 

1.- F1ete adquirido a todo evento. 

2.- Refrigeración. 

3.- Facu1tad de1 transportar carga sobre cubierta. 

4.- Ir a dique seco 11evando carga a bordo. 

S.- Dejar 1as mercancías sobre e1-mue11e en ausencia de1 receptor. 

6.- Ap1azamiento de 1a sa1ida de1 buque. 

7.- Ap1azamiento de 1a entrega de 1as m~rcancías. (24) 

Desde 1uego, ta1es c1áusu1as no son todas, pues son simp1es ejemp1os 

1os que hemos citado en nuestro trabajo, es más veremos otras a 1o 1ar­

go de1 examen de1 c1ausu1ado de este conocimiento de embarque. Muchas 

de esas c1áusu1as son nulas manifiestamente, porque van precisamente en 

contra de 1o dispuesto por 1as Reg1as de La Haya en su Artícu1o 3°, Pá­

rrafo 8°, como en e1 caso de 1as re1ativas a " f1ete adquirido " y " r~ 

frigeraci6n.'' (25) 

La c1áusu1a de f1ete adquirido, es aque11a que se refiere a que e1 

f1ete se adquiere desde que se embarcan 1as mercancías y deberá cubrir­

se aún cuando se pierda e1 buque y/o 1as mercancías, por 1o que, si és­

to sucede por responsabi1idad de1 porteador o transportista no puede 

atenuarse su fa1ta, ya que vio1a e1 precepto internaciona1 que antes h~ 

mos citado .. (26) 

24 .. - Idem .. 
25 .. - Idem .. 
26 .. - ver-en este sentido 1as obras, cuya 1ectura comp1eta recomendamos: 

Ast1e, W.E .. Shipping and the Law. Londres, Fairp1ay Pub1ications, 
Ltd .. , 1980. 260 pp. 
Ast1e, W .. E .. Hague Ru1es Law Digest .. Londres, Fairp1ay Pub1ications, 
Ltd. • 1981. 90 pp. 

-¡ 
·- ! 
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En igua1 sentido se refiere 1o de 1a refrigeración, que ya habiamos 

comentado antes, con 1a que se pretende eximir de responsabilidad a1 

porteador o transportista por e1 funcionamiento defectuoso del equipo 

de refrigeración, que por 1o mismo viola claramente 1o que se dispone 

en 1as ya tantas veces citadas Reglas de La Haya. C27) 

II.10 Transbordo. reexpedición, etc. 

(13)" E1 transportista o porteador o e1 capitán, en e1 ejercicio 
de su discreción (prudencia o reserva) y aunque e1 transbor­
do o 1a reexpedición de las mercancías no hayan sido contem­
plados o estipulados aqui, podrán en e1 puerto de descarga o 
cualquier otro lugar que sea y en cualquier tiempo transbor­
dar o reexpedir las mercancías o cualquier parte de e11as 
por cua1quier medio y por cua1quier ruta, y o estando pen­
diente o durante 1a reexpedición o e1 transbordo, a1macenar 
1as mercancías en tierra o a bordo, bajo e1 riesgo o por 
cuenta de 1as mercancías, sin notificar a1 cargador o consi~ 
natario. E1 porteador o transportista o e1 capitán pueden re 
trasar ta1 transbordo o reexpedición por cualquier razón. -

" E1 porteador o transportista o e1 capitán al hacer arreglos 
con cualquier persona para o en relación con todo transbor­
do, reexpedición o almacenaje de las mercancías o el empleo 
de cua1quier medio de transporte no utilizado u operado por 
el porteador o transportista, serán considerados unicurnente 
como agentes de1 cargador y consignatario, y sin cualquier 
otra responsabilidad que sea o por el costo de e11o. E1 reci 
bo, custodia 9 trannporte y entrega de las mercancías por -
cualquier persona, transportista o porteador previo o poste­
rior y todo transbordo o reeexpedición será sujeto a todos 
1os términos que sean de la forma de conocimiento de embar­
que o acuerdo a 1a sazón en uso, haya o no sido expedido y 
aún cuando tales términos puedan ser menos favorab1es a1 car 
gador o consignatario en cualquier respecto, que 1os térmi-­
nos de este conocimiento de embarque. El cargador y consign~ 
tario autorizan a1 transportista o porteador o al capitán a 
arreg1arse con ta1 persona 7 transportista previo o posterior, 
que e1 más bajo avalúo o 1imitaci6n de responsabi1idad cont~ 
nidos en el conocimiento de embarque u otro acuerdo de tal 
persona, transportista previo o posterior será ap1icado. 

" Toda responsabilidad del porteador o transportista en cua1-
quier capacidad cesará de1 todo y 1as mercancías se estima­
rán entregadas por él y este contrato de transporte será es­
timado plenamente ejecutado, con tradici6n efectiva o rea1 o 
entrega de 1as mercancías a é1 mismo como agente de1 carga-
dor y consignatario cua1guier persona transportista 

27.- ~-
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posterior en e1 puerto de descarga de1 buque o en cua1quier 
otra parte en caso de un transbordo anterior. 

" E1 cargador y consignatario estarán ob1igados con este 
transportista y deberán indeminizar1o por todo gasto de re­
expedición o transbordo, incluyendo cua1quier incremento o 
f1ete adicional o cualesquier otros cargos. 

" Este transportista no será responsable por 1os actos, neg1i 
gencia, retraso u omisión de cualquiera a quién han sido -

j~n~i~~:~q~i=~t~:;~1~~01~~cÍ~~~~~~~as para almacenaje, man.2 
(11i)" E1 porteador o transportista o capitán en e1 ejercicio de 

su discreción (prudencia o reserva) pueden en cualquier mo­
mento, sea o no acostumbrado y sin requerir aviso, descar­
gar o cargar 1as mercancías del buque en barcazas por ries­
go y cuenta de las mercancías y en el caso de que el portea 
dor o transportista o el capitán puedan hacer arreglos para 
e1 gabarraje o barcaje o el uso de embarcaciones, a1 hacer­
lo, serán considerados unicamente como agentes de1 cargador 
y consignatario y sin cualquier responsabilidad que sea. E1 
porteador o transportista no será responsable por la elec­
ción, condición, navegabilidad o armado de tal barcaza o em 
barcación, tampoco por cualquier pérdida o daño a las mer-­
cancías mientras estén en tal barcaza o embarcación o en 
custodia del gabarrero o barquero. Si las mercancías son 
cargadas en barcazas o reexpedidas en barcaza o embarcación 
operadas o controladas por el porteador o transportista mis 
mo, el porteador o transportista en cualquier capacidad que 
sea no será responsable por la pérdida o daño a o en rela­
ción con las mercancías, como quiera que sean causados, aún 
en el caso de negligencia, y puede cobrar el costo de ello 
al cargador o consignatario. 

(15)" Sin limitación de cual.quier excepción o limitación de res­
ponsabilidad dada a conocer por este Conocimiento de Embar­
que, se acuerda expresamente que 1a responsabilidad del por 
teador o transportista est~ siempre restringida a 1a parte­
de1 viaje ejecutada por él, aún en e1 caso en que 1as mer­
cancías sean transportadas bajo un conocimiento de embarque 
directo (sea o no expedido por el porteador o transportis­
ta), e1 porteador o transportista no estando bajo las obli­
gaciones mencionadas en e1 Artículo 517 Y 2º Párrafo y Artí 
culo 517 W 2° Párrafo de1 Código de Comercio de 1os Países­
Bajos o disposiciones similares bajo la ley de cualquier 
otro país y aún cuando el porteador o transportista cobre o 
haya cobrado el. flete por 1a parte del viaje no ejecutada 
por él., renuncia a 1os dispuesto por el Artículo 517 X del 
C6digo de Comercio de los Países Bajos o disposición simi­
lar en 1.a 1.ey de otro país." 

Esta cláusula del transbordo siempre se incluye en los conocimientos 
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de embarque de 1Íneas regu1ares, en 1a que se destaca 1a responsabi1i­

dad de cada uno de 1os porteadores que intervengan a 1o 1argo de una 

misma ruta, en tanto se encuentren 1as mercancías en su poder. 

Esto p1antea graves prob1emas, ya que por una parte es difíci1 est2 

b1ecer en un momento determinado y con precisión cua1 es e1 a1cance de 

1a responsabi1idad de cada uno de 1os porteadores que intervienen en 

e1 transporte. 

Por 1a otra, a1 señalar que se aplica e1 conocimiento de enbarque 

de cada porteador sucesivo, se tendrá que estar a 1as diversas juris­

dicciones y por 1o mismo e1 cargador, consignatario o e1 propietario 

de 1as mercancías tendrán que demandar a 1os distintos porteadores en 

fueros diversos. 

Fina1mente, si se 11eva cabo e1 transbordo en un puerto en que no 

estén en vigor las Re&1as de La Haya, éstas no podrán aplicarse a los 

períodos sucesivos, sembrando con e11o aún más dudas. 

Se ha sena1ado que 1a so1ución sería si se reformaran las Reglas de 

La Haya, disponiendo que el primer porteador sea responsable de la to­

ta1idad de1 transporte, aspecto que ya se ha aceptado en 1as Reglas de 

Hamburgo, en e1 transporte mu1timoda1 de mercancías por 1o que toca a1 

Operador de Transporte Mu1timoda1. Asimismo, ya se incluye en las c1á~ 

sulas de conocimientos de embarque, como en e1 caso del " Transatlan­

tic Homeward Bi11 of Lading ",que establece: 

" 3d.- Las mercancías, o parte de 1as mismas, podrán transp~rta~ 
se en el mismo buque o en otros buques, ?ertenezcan o no a 
la compañía, y si 1as circunstancias, a juicio de1 portea­
dor, e1 capitán o e1 agente hacen que e1 transbordo sea co~ 
veniente o útil podrán transbordarse en cualquier puer~o o 
puertos o en cualquier lugar o 1ugares, y en e1 curso ~ei 
transbordo podrán colocarse o almacenarse en 1a nave o en 
tierra y podrán reembarcarse o enviarse por vía terrestre 
y/o por vía maríti~a y/~ por vía aérea, a elección y ~~r 
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cuenta del.. porteador, formando todas 1.as operaciones parte 
del. viaje contratado y siguiendo apl.icándose l.as disposi­
ciones del. conocimiento de embarque." (28) 

II.11 Retraso. 

(16)" El. porteador o transportista, como porteador o transpor­
tista o en cual.quier otra capacidad que sea, no será res­
ponsabl.e por l.a pérdida o da~o provenientes o resul.tantes 
del.. retraso, no importa cual. pueda ser 1.a causa de el.1.o." 

Mientras que sobre e1. particul.ar no hay nada dispuesto en 1.as Reg1.as 

de La Haya o su Protocol.o de Modificaci6n o Regl.as de Wisby, en el. Con­

venio de 1.as Naciones Unidas sobre e1. Transporte Marítimo de Mercancías 

de 1978, Reg1as de Hamburgo, si existe disposición expresa de 1.a respon 

sabi1.idad en que incurre e1 porteador o transportista por e1 retraso en 

1a entrega de 1as mercanclas, seña1ando c1aramente cuando se presume 

que hay ta1 retraso, Artícu1o 5°. (29) 

Sin embargo, en a1gunos países 1os tribuna1es han estimado que 1a r~ 

ferencia a daños y pérdidas en 1as Reglas de La Haya, inc1uyen 1o rela­

tivo a daños por e1 retraso en 1a entrega de 1as mercancías, un ejemp1o 

de e11o 1o tenemos en 1os tribunales de Bélgica, Estados Unidos, Fre.n­

cia, Italia y la Unión Soviética entre otros. (30) 

Ahora bien, si examinamos detenidamente e1 Artículo 3° Párrafo 8 de 

1as Reglas de La Haya esta c1áusu1a parecería ser nu1a, no obstante 

e11o ias grandes 1íneas marítimas la siguen utilizando en sus conoci­

mientos de embarque, no solo Transportación Marítima Mexicana, S .. A.(31) 

Por otra parte, es sumamente difícil, en 1a práctica, probar 1os da­

ños sufridos por 1as demoras, de ahí que no se tengan noticias de que 

algún cargador, consignatario o tenedor legítimo de1 conocimiento de e!!l 

bargue hayan logrado obtener reparaci6n por este tipo de dafio. (32) 

28.- Conocimientos de embarque ••• p. 52 
29.- B1as Simone, Osva1do. Las Regias de Hamburgo (Análisis Normativo). 

Buenos Aires, Ediciones Novum Forum, 1980. pp. 47 a 51. 
30 .. - Rodiere, René .. Op. cit ••• Tomo II. pp. 248 a 258. 
31.- Conventions Inter·nationa1es de Droit Maritime .•• pp .. 28 y 29. 
32 .. - Conocimientos de embarque ... p. 49 
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Sea 1o que fuere, este tema ha sido uno de 1os más difíci1es entre 

usuarios y armadores transportistas, prorocando entre e11os serias dif~ 

rencias y probl.emas graves, de ta1 suerte que muchas veces e1 usuario, 

a1 sufrir constantes retrasos en la entrega de sus mercancías por parte 

de un armador, ha optado por buscar otras opciones para alcanzar la ob­

tención de un buen servicio, bien cambiando de armador, o bien utiliza~ 

do otro medio de transporte cuando ello es posible. 

II.12 Pérdidas y daños. 

(17)" Sin renuncia o limitación de cualquier exenc.ion o l.imita­
ción de responsabilidad concedida por ley o este Conoci­
miento de Embarque, el porteador o transportista, como po~ 
teador o transportista o en cualquier otra capacidad que 
sea, no será responsab1e por cualquier pérdida o dafio a o 
en relación con mercancías, provenientes y/o causados por 
abordajes, enca11amiento, echazón, hurto, ratería, barate­
ría del capitán o la tripulación, piratas, ladrones, deSÓ!: 
nes públicos, captura, detención, temperatura, efectos del 
clima, helada, nieve, hielo, agua (fresca o salada), hume­
dad, teñidos, destrucción, putrefacción, deterioro, corruE 
ci6n, enmohecimiento, rancidez, orín, majamiento, sudor, 
vapor, merma, mancha, lluvia, rocío, cambio de carácter, 
goteo (de 1as mercancías o de cualquier otra carga), con­
tacto con o por olor, evaporación, escapes de contenidos o 
manchados de otras mercancías por rompimiento, abo11adura, 
fricción, doblez o comba, aplastamiento, desague, atestad~ 
ra por parásitos, roedores, fumigación, cuarentena, epide­
mias, peste, envolturas, cubiertas, contenedores, sellos, 
alambres o cintas o agujeros con ganchos. El porteador o 
transportista no será responsable por o en relación con 
mercancías sin empacar y/o desprotegidas, las cuales pudie 
ran ser anticipadamente embarcadas así." -

Esta cláusula es una de las llamadas de exoneración de responsabili­

dad del port~ador o transportista por 1as pérdidas o daños que sufren 

1as mercancías por diversos actos, como son: faltas del capitán o 1a 

tripulación; caso fortuito o fuerza mayor> también conocidos en el me-

dio marítimo como "Actos de Dios "; o cualquier otra causa ajena a1 

porteador o transportista.(33) 

33.- Vigier de Torres, Agustín. Op. cit. p. 615. 
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O sea que, 1os vicios de que aqui se hab1a están relacionados más 

con 1as mercancías, que con 1a navegabi1idad de1 buque, por io que no 

se haya en juego ninguna responsabi1idad de1 transportista, que como 

ya vimos so1o responderá por no poner 1a debida diligencia para que e1 

buque ha11e en perfecto estado de navegabilidad antes y en e1 momen 

to en que se inicie e1 viaje, ta1 y como 1o dispone e1 Artículo 3°, Pª 

rrafo 1. (34) 

Por otra parte, y para dejar claro a que tipo de c1áusu1a se refiere 

1a que aqui comentamos, pues no es otra que 1a " Neg1igence C1ause ", 

que doctrina1mente es aceptada como válida, ya que como antes habíamos 

señalado, si e1 transportista puede exonerarse de sus propias culpas, 

más razón podrá hacer1o con respecto a 1as cu1pas de1 capitán o 

sus subordinados. (35) 

II.13 Descarga y entrega. 

(18J" E1 porteador o transportista puede comenzar 1a descarga in­
mediatamente a1 arribo de1 buque sin dar aviso de 11egada o 
descarga, y puede descargar 1as mercancías sean perecederas 
o cua1quiera que sea su natura1eza directamente a como venga 
a mano, continuamente, día y noche, domingos y días festivos 
inc1uidos, sin considerar e1 estado de1 tiempo o cualquier 
costumbre o práctica de1 puerto, en cualquier mue11e, embar­
cadero, embarcación o lugar, y el consignatario, tan pronto 
como 1as mercancías estén a disposición para su traslado, re 
cibirá y tornará 1a entrega de 1os aparejos del buque o de o= 
tra parte como lo pida el porteador o transportista, sea que 
las mercancías estén dañadas, pierdan su comerciabilidad o 
hayan perdido su identidad, en cuyo defecto, el portedor o 
transportista podrá, sujeto a su derecho de retención, en­
viar 1as mercancías a depósito, ponerlas en barcaza u otra 
embarcación, o disponer por otra parte de ellas, siempre por 
riesgo y cuenta de 1as mercancías, y e1 cargador y e1 consig 
natario pagarán e indemnizarán a1 porteador o transportista 
por cualquier pérdida, daño, multa, cargo o gasto que sea, 
en que incurra o sufra al actuar así con o disponiendo de 
las mercancías. 

" El porteador o transportista no está obligado nunca a hacer 
cualquier trabajo =~era de las horas comunes de trabajo. E1 
porteador o transportista podrá suspender 1a descarga de las 
mercancías hasta 1a siguiente vez en que el buque visite el 
puerto de destino en e1 mismo o en cualquier viaje subsi-

34.- Conventions Internationa1es de Droit Maritime ..• p. 28. 
35.- Ma1vagni, Atilio. óp. cit. pp. 554 a 559. 
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guiente. E1 porteador o transportista no podrá en ningún ca­
so ser sujeto a1 pago de daños y perjuicios por cua1esquiera 
consecuencias que sean a1 ejercer esta 1ibertad. 

'' A menos que un acuerdo especia1 por escrito haya sido ce1e­
brado en contrario, e1 porteador o transportista está siem-

~~!e~u~~~f~:d~ ~u~:~c:r~~rd~s~~!~~~~~ 1as mercancías en c~a~ 

" Siempre que 1as mercancías son recibidas o tomadas por 1a a­
duana marítima u otras autoridadeo o por e1 operador de c~a1 
quier barcaza, mue11e, bodega, e1evador u otras faci1idades~ 
ya se1eccionadas por e1 porteador o trans?ortsita. ya por ~1 
cargador o e1 consignatario, y sean púb1icos o privados, ta1 
autoridad u operador será considerado como si hubiera recibi 
do 1a posesión y entrega de 1as mercancías so1amente como -
agente de y en nombre de1 cargador y consignatario por y 
riesgo y cuenta de 1as mercancías, y sujeto a cua1quier dere 
cho de retención de1 porteador o transportista sobre e11as.­
E1 porteador o transportista no será requerido de dar cua1-
quier aviso que sea de 11egada, descarga, o cua1quier dispo­
sición o acción tomadas respecto de 1as mercancías, cua1-
quier costumbre o práctica del puerto, de1 porteador o trans 
portista,u otros en contrario sin embargo, y aún cuando 1as­
mercancías sean consignadas a 1a orden con estipulaciones de 
avi~ar a una persona determinada. 

1
' Ninguna rec1amaci6n podrá, bajo cua1quier circunstancia que 

sea, obligar al buque o al porteador o transportista por 1a 
omisión de avisar a 1os consignatarios o cualquier otra par­
te en e1 contrato de 1a 11egada de 1as mercancías. E1 porte~ 
dor o transportista no será responsable por cualquier omi­
sión del porteador o transportista previo de informar la no 
entrega o dafio en relaci6n con las mercancías y su entrega 
en e1 destine• final. La omisión en avisar no liberará al car 
gador o consignatario de cualquier ob1igaci6n bajo este ConQ 
cimiento de Embarque. 

{19)" Cualquier gasto extra de cualesquier daños por detención o 
retraso del buque proveniente o resultante del pesar a bordo 
las mercancías por o a petición de los consignatarios será 
cubierto por los consignatarios a pesar de cualquier costum­
bre del puerto en contrario. 

{20)'' Consignatarios u otras partes contratantes que soliciten sus 
mercancías, serán requeridos para ver que éstas tienen sus 
marcas y números corr~ctos, y después que el barquero, carni~ 
nero, encargado del muelle o la parte solicitante de las ~e~ 
cancías han firmado por las mismas, el buque y el porteador 
o transportista, respectivamente~ son exi~idos de toda res­
ponsabilidad por falta de entrega o no entrega. E1 porteador 
o transportista no será responsable por la omisión de orde­
nar las mercancías y entre~ar mercancías separada~ente de 
acuerdo con las marcas y numeres mencionados en e1 reverso. 
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E1 car§ador y consignatario serán responsab1es por indem­
nizacion a1 porteador o transportista y e1 buque y 1es 1i­
beran de responsabi1idad y e1 porteador o transportista 
tendrá un derecho de retención sobre 1as mercancías oor to 
dos 1os gastos y cargos por reparación, tone1ería, empaca= 
do o reacondicionamiento de 1as mercancías o sus contenedo 
res y todos 1os gastos en que haya incurrido para proteger 
cuidar o de otra manera hechos para beneficio de 1as ~er­
cancías, sea que 1as mercancías estén o no dañadas y por 
cua1quier pago, detención, demora o responsabi1idad de 
cua1quier natura1eza sostenida o incurrida por o sobre e1 
porteador o transportista o e1 buque en relación con 1as 
mercancías como quiera que sean causados. 

" Si 1a carga es remitida desde cua1quier parte o l.ugar de 
refugio l.os derechos de avería gruesa no serán perjudica-
dos de este modo. · 

C 22)" Si es requerido por el. porteador o transportista un cono c.!. 
miento de embarque debidamente firmado, para recibo, debe­
rá ser entregado a1 porteador o transportista o su agente 
en el. puerto de descarga a cambio de l.a orden de entrega." 

Después de examinar esta cl.áusul.a, tenemos que reconocer que pl.ena­

mente se basa en el. Convenio Internacional. de Brusel.as para l.a Unific~ 

ci6n de Ciertas Regl.as en Materia de Conocimientos de Embarque o Re­

gl.as de La Haya, ya que en su Artícul.o 7° nos dice: 

" Ninguna de 1as disposiciones del. presente Convenio prohibe 
al. porteador o al. cargador insertar en un contrato estipul.~ 
cienes, condiciones, reservas o exenciones relativas a las 
obl.igaciones y responsabilidades del. porteador o del. buque 
por l.a pérdida o los daños que sobrevengan a l.as mercancías 
o concernientes a su custodia, cuidado y conservación antes 
de l.a carga y después de l.a descarga del. buque en que l.as 
mercancías se transportan por mar.''° (36) 

Esto l.o que hace precisamente el. armador a 1o largo de esta clá~ 

sul.a de su conocimiento de embarque, y que por consiguiente el carga­

dor y consignatario aceptan al. admitir el. documento. Por 10 mismo, to­

das aque11as estipulaciones que sean razonables, es decir, que no dis­

pongan o impongan decisiones arbitrarias por e1 transportista serán pe~ 

fectamente vá1idas para regul.ar derechos y ob1igaciones entre l.as partes. 

36.- Conventions Internationa1es de ~roit Maritime •.. p. 32. 
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Desde 1uego, en 1a medida en que cada parte ceda, ambas podrán que­

dar satisfechas sin que ninguna de e11as busque preponderantemente su 

beneficio, pues creemos que obrando con sinceridad ambas lograrán uti1~ 

da9es y, por supuesto, alcanzarán entre sí e1 respeto anhelado. (37) 

II.14 F1ete y otros cargos: retención. 

(23)" E1 flete será ?agadero, a opción de1 porteador o transpor­
tista sobre la =ase de volumen, peso, medida o valor u o­
tras bases. Si hay un error en e1 flete u otros cargos y 
si 1a corrección de1 flete o 1os cargos fuera más alta, e1 
porteador o tr~nsportista podrá cobrar 1a suma adicional. 
Si 1os datos proporcionados por e1 cargador son encontra­
dos erróneos, un flete adicional será pagadero, el. carga­
dor, consignatario y 1.as mercancías serán responsabl.es por 
cual.esquier gastos incurridos en examinar, pesar, medir y 
valuar 1.as mercancías. 

" Todo el. fl.ete al. puerto de descarga mencionado aqui y to­
dos los cargos en contra de 1.as mercancías serán considera 
dos ganados al. recibo de 1as mercancías por el. porteador O 
~ransportista, y el. porteador o transportista será autori­
zado sin reserva a recibir todos 1os fl.etes y cargos sea 
que estén actual.mente pagados o no, y a recibir y retener-
1os bajo todas 1as circunstancias que sea, el buque y/o 1.a 
carga perdidos (por cualquier causa que sea) o no o el. via 
je cambiado, suspendido, no iniciado, frustrado o abandon~ 
do. 

" Todas las sumas pagaderas al. porteador o transportista son 
debidas cuando contraídas y tal.es sumas y todos 1.os fl.etes 
serán pagados por entero, sin ninguna recl.amación o deduc­
ción, y tal. pago será, a opcién cualquiera del. porteador 
transportista, en moneda de l.os Estados Unidos o en su 
equivalente en 1.a moneda del. puerto de carga o el. puerto 
de des carga. 

" Cual.esquier impuestos pagados sobre fl.etes por el. cargador, 
consignatario y/o cesionario, o porción de el.1.os, los cua­
l.es puedan ser reembol.sados por el. gobierno serán aplica­
dos en favor de la Línea Mexicana (TMM) como un recargo s~ 
bre el. fl.ete. 

37.- Consultar por entero 1.as obras siguientes: 
Cornejo Fu11er, Eugenio. '' Evaluación sobre 1.a posible ratifica­
ción por los países 1.atinoamericanos de 1.as Reglas de Hamburgo en 
relación con 1.a Convención de Bruselas de 1924 desde el. punto de 
vista jurídico.'' Revista de Derecho. Val.paraíso~ Universidad Cat6-
1.ica de Va1paraiso, Num. IV, 1980. pp. 1~3 a 177. 
Bel.tr&n Montiel~ Luis. '' El transporte por agua, 1.a descarga y l.a 
entrega de 1.as mercancías." Revista de Derecho Marítimo. Buenos Ai 
res, Asociación Argentina de Derecho Maritimo, noviembre de 1971.­
PP• 49 a 64. 
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" E1 porteador o transportista nunca podrá ser ob1igado a C.2, 
brar cua1esquier cargos a petición de 1os cargadores o pr2 
pietarios de 1as mercancías, pero en caso de concentir con 
cua1esquiera de ta1es peticiones, e1 porteador o transpor­
tista no será sujeto por cua1esquier cargos así cobrados 
pero no pagados actua1mente. 

(24)" E1 cargador,, e1 consignatario y e1 propietario de 1as mer­
cancías estarán so1idaria y severamente sujetos a1 portea­
dor o transportista por e1 pago de todo f1ete, cargos y o­
tras sumas debidas a1 porteador o transportista y por cua~ 
quier omisión de cua1quiera o de ambos para ejecutar su o 
sus ob1igaciones bajo 1os términos de este C_onocimiento de 
Embarque y e11os indemnizarán a1 porteador o transportista 
por e11o y 1e liberarán de responsabilidad por pérdida 7 d~ 
ño y gasto en que haya incurrido e1 porteador o transpor­
tista provenientes o resu1tantes de cual.quier omisi6n de 
cumplimiento por e1 cargador y consignatario o cual.quiera 
de e11os. 

(25)" El. porteador o transportista tendrá un derecho de reten­
ción sobre 1as mercancías 7 ei cual derecho de retención 
servirá para 1a entrega de todo f1ete 7 cargos y otras su­
mas debidas bajo 1as cl.áusu1as precedentes y siguientes de 
este Conocimiento de Embarque 7 y obl.igará este derecho de 
retención por todos 1os medios disponib1es 7 incl.uidas raz2 
nes públicas o privadas y sin aviso 7 sobre l.as mercancías 
o cual.quier parte de e11as y cua1quier otra propiedad per­
teneciente al. cargador o consignatario que estuviera en po 
der del porteador o transportista. El. producto neto de -
cualquier venta 7 después de deducir todos l.os costos y ga~ 
tos para ejecutar el. derecho de retención o embargo 7 será 
apl.icado para l.a 1iquidación del. f1ete 7 cargos y cual.quier 
otra suma debida al porteador o transportista 7 y el. porte~ 
dor o transportista no estará bajo cual.quier obl.igación 
posterior con respecto de ésto 7 excepto de responder de1 
balance si cualquiera de Gatos procediera.'' 

Esta cl.áusu1a esta dividida en dos partes 7 la primera 7 numerales 23 

y 24~ corresponde a lo que en la práctica se l.l.am.a. " fl.ete ganado a t~ 

do evento " 7 que considera por un grupo de la doctrina como nuia 

por ir en contra de l.o dispuesto en el Artículo 3° inciso 8º de 1as R~ 

g1as de La Haya 7 ya que si hay una pérdida de 1as mercancías 7 por l.a 

cual. responsable legalmente el. transportista 7 se trata claramente 

de una cl.áusu1a de exoneración de responsabi1idad del. porteador violan 

do así 1a disposición an~es citada. (38) 

38.- Conocimientos de embarque .•• pp. 50 y 51. 
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Otra parte de 1a doctrina justifica su existencia, basándose en la 

conveniencia de ahorrar determinados gastos al transportista, como es 

e1 caso de1 seguro de1 f1ete o bien e1 dejar1e 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 1a eco­

nomía, 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 renunciarán a esta cláusula, incorporándola s61o en 

caso contrario. (40) 

Disposiciones específicas sobre el tema existen en 1as legislaciones 

nacionales de los países marítimos por excelencia, como ejemplo tenemos 

los casos de Argentina y España, que permiten va1idamente 1a incersión 

de esta cláusula, reconociéndole así su valor jurídico. No obstante 1o 

cual e1 Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Marítimo de 

Mercancías de 1978, Reglas de Hamburgo, al igual que las Reglas de La 

Haya consid_era esta disposición nula. (41) 

Nosotros tenemos que incistir en su nulidad, máxime que nuestra pro­

pia Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos no se ocupa de ella; sin em­

bargo, , creemos necesario que se regule claramente sobre ella y se ha­

ga el análisis completo sobre su procedencia, aceptándola 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 1a mercancía; acto de avería gruesa; caso fortuito o causa de fuerza 

mayor; o bien 2 que el bien haya sido vendido~en un puerto de esca1a 2 

39.- Vigier de Torres, Agustín. Op. cit. pp. 627 y 628. 
40.- Hernández Yza1, Santiago. Derecho Marítimo ••. Vo1.II. pp. 111 y 112. 
41.- B~l~rán Montie1, Luis. Curso de Derecho de 1a Navegas.4:6n ••• p. 313. 

Vigier de Torres, Agustin. Op. cit. p. 628. 
Acta Final de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trans 
porte Marítimo de Mercancías. A/CONF.89/13. Nueva York, Naciones -
Unidas, 1978. Anexo I. 25 pp. ~ 
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por el. capitán cuando éste se encuentra sin recursos para continuar el. 

viaje, desde l.uego, y c1aro está, deberá reembol.sarse el. va1or de tal.es 

bienes al. precio que tengan, a l.a l.l.egada del. buque, en el. puerto de 

destino . 

. La segunda parte de l.a cl.áusul.a, numeral. 25, corresponde a l.a '' ces­

ser cl.ause ", es decir, l.a cl.áusul.a por l.a cual. l.a carga queda afecta 

al. pago del. fl.ete, recargos, derechos y otros gastos asimil.ados al. mis-

mo fl.ete. (42) .. 

Esta parte de l.a cl.áusul.a está pl.enamente justificada, aún cuando el. 

capitán o l.os agentes del. transportista no pueden demorar l.a descarga o 

entrega de l.as mercancías por recel.o de fal.ta de pago de l.os gastos an­

tes citados, pero si podrán acudir al. tribunal. para que se depositen 

éstas hasta que queden cubiertas tal.es sumas, en este sentido se pro­

nuncia nuestra propia Ley de Nave~ación y Comercio Marítimos, Artícul.o 

174 segundo párrafo, que a l.a l.etra dice: 

" El. porteador podrá pedir al. Juez que autorice 1a venta,, por 
medio de Corredor o comerciante establ.ecido, de l.as mercan­
cías suficientes para cubrir l.os créditos del. transporte. El. 
remanente, si l.o hubiere, se depositará a disposici6n del. 
cargador, destinatario o de1 titul.ar de1 conocimiento." (43) 

II.15 Ajuste de reclamaciones por pérdida o daño. 

C.26)" Siempre que el. val.or de l.as mercancías sea menor que l.a suma 
por bul.to u otra unidad acostumbrada para fijar el. fl.ete ba­
jo el. cual. l.a responsabil.idad del. porteador o transportista 
está l.imitada, de acuerdo con 1as disposiciones o regl.as es­
tabl.ecidas en l.a Cl.áusul.a 3,, su val.or para el. cál.cul.o y ajus 
te de recl.amaciones,, por l.as cual.es el. porteador o transpor= 
tista puede ser responsab1e,, para el. propósito de evitar in­
certidumbres y dificul.tades en fijar el. val.or,, será estimado 
en el. val.ar de la factura,, más,, si fuera pagadero y no incl.u 
ido en el.la,, el. flete y el. seguro hasta e1 puerto de destinO 
mencionado en este Conocimineto de Embarque independienteme~ 
te de cuaiquier otro valor mayor o menor. La val.uación de 
mercancías no embarcadas en buitos,, pero suceptibies de ser 
así embarcadas,, no será,, Dara el ajuste de cual.quier reclama 
ción, mayor de 1o que supUe~tamente ve.J:.g~n ei caso de ser-

42.- Vigier de Torres,, Agustín. Op. cit. p. GS2. 
43.- Ley de Navegación y Comercio Maritimos. Código de Comercio y Leyes 

Complementarias ••• p. 523. 
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embarcadas en bu1tos, pero no será nunca estimado sobre más 
bu1tos que mercancías. En caso de cua1esquiera mercancías 
transportadas en un contenedor, de cua1quier tamaño, será 
siempre, para e1 ajuste de cua1quier rec1amación, estimado 
como un bu1to. 

11 E1 porteador 
consecutivos 
pector. 

transportista no será responsab1e por daños 
indirectos o por honorarios y gastos de1 ins-

" EL porteador o transportista puede reponer cua1esquiera mer­
cancías perdidas o reponer o reparar cua1esquiera mercancías 
dañadas." 

En esta c1áusu1a, a mi juicio muy interesante, se introduce una va­

riante que casi nadie hace en e1 medio de1 transporte marítimo, respon­

der o resarcir de 1os daños a1 propietario de 1as mercancías por e1 va­

l.or de1 bien, pero basándose en el. valor factura comercial. más el. f1ete 

y la prima del. seguro, cuando en el.l.a se incl.uyen, es decir el valor de 

la compraventa crF. 

Casi todos los conocimientos establecen uan cifra determinada por 

bul.to, así, y como ejemplo, en el conocimiento de embarque de l.a empre­

sa armadora argentina " A. BOTTACCHI, S. A. DE NAVEGACrON ", en su c1á!:!, 

sula 5 se habla de un l.Ímite de 100 libras esterlinas por bulto; en el. 

de l.a"MITSUI O. S. K. LINES LTD.", cláusula 23, se habla de un límite 

de 100,000 yens; igualmente se sefial.an 100 libras esterlinas por bul.to, 

cláusula 24, en los conocimientos de embarque propuestos por los Cl.ubs 

de Prot~cción e Indemnizaci6n (PANDI). (44) 

Ahora bien, de acuerdo con l.as Reglas de La Haya y sus modificacio­

nes, Reglas de Wisby, se dice que la cantidad debida se fijará en fun­

ción al val.ar· de las mercancías: 

a).- En el lugar y fecha en que fueron descargadas,~.'------

44.- A. Bottacchi, S. A. de Navegación. Conocimiento de Embarque. 
Mitsui, O. S. K. Lines, Ltd. Bill. of Lading. 
Conocimiento de Embarque model.o P & I. 
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b).- En e1 1ugar y fecha que debieron ser descargados. 

e).- SegGn cotización en bo1sa. 

d).- Según precio en e1 mercado. 

e).- Según e1 valor usua1 de mercancías de 1a misma naturaleza y ca-
1idad. (45) 

En sus recomendaciones finales sobre 1os conocimientos de embarque, 

1a Secretaría General de 1a UNCTAD señalaba que: 

" Un ajuste basado en e1 va1or c.i.f. más un porcentaje de be 
neficios o en e1 valor según factura, más flete, seguro y -
un porcentaje de beneficios, podría introducir una mayor s~ 
guridad en 1a cuestión y evitaría litigios prolongados en­
tre 1as partes.'' (46) 

Con ésto 1a 1Ínea, T.M.M., cuyo conocimiento de embarque comentamos, 

se acerca en gran medida a 1a recomendación antes citada, 1o que habla 

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

II.16. Certificados de protesta del buque. 

(27)" La protesta del buque tocante a hechos y circunstancias 
exonerando al porteador• o transportista de responsabilidad, 
debidamente declarada por el capitán y/o uno o más miembros 
de la tripulación, será estimada prueba suficienre de tales 
acto5 y circunstancias. 

" Un certificado tocante a lo apropiado de un especio destina 
do a recibir carga y/o la estiba apropiada de la carga exp~ 
dido por la Oficina Nacional de CarEa de los Estados Unidos 
o autoridad similar y obtenido por el porteador o transpor­
tista será estimado prueba suficiente de tal hecho o hechos. 

" Si antes de cargar mercancías en cualquier espacio aislado, 
el porteador o transportis~a obtiene el certificado de un 
inspector de Sociedad Clasificadora u otra persona competen 
te, que tal espacio aislado y la maquinaria de refrigera­
ción son aptos y seguros para el transporte de carga refri-

45.- Conventions Internationales de Droit Maritime •.• pp. 35 y 36. 
46.- Conocimientos de Embarque ••• p. 49. ~~~~-

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos exige que cuando el por­
teador por su culpa cause la pérd~da o dafio de 1as mercancías, tic 
ne 1a obligación de pagar de acuerdo con el valor de 1a mercancía­
en el lugar y día sefialados para la entrega y deberá además indem­
nizar al tenedor del conocimiento de embarque por 1os daños y per­
juicios que se le causen. Artículo 177. 
Ley de Navegación y Comercio Mar!~imos. Código de Comercio y Leyes 
Complemen~arias ... p. 524. 
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gerada, ia existencia de 1a cota o c1ase de1 buque junta­
mente con e1 certificado antes citado serán prueba sufi­
ciente contra e1 cargador y consignatario de que e1 espa­
cio ais1ado de1 buque y 1a maquinaria de refrigeraci6n es 

;:b~~ ~~~=~cló~~ ~;a~~;~~~~oyd~~n~!~~:c1E~º~eyi!:g~~~~a~~ 
cías." 

Estos certificados de protesta de1 buque son genera1mente 1evantados 

por e1 capitán ante autoridades competentes, como 1as mencionadas en 1a 

c1áusu1a que aquí comentamos, o bien pueden serio también un notario o 

corredor púb1ico, o bien e1 cónsu1 acreditado por e1 país cuyo pabe-

116n porta e1 buque, en este caso sería e1 cónsu1 mexicano. 

Esta acción es para seña1ar daño a1 buque o 1a carga frente a un ma1 

tiempo excesivo u otras eventualidades, exonerando de esta manera a1 

porteador; desde luego, esta protesta siempre tiene un 1ímite para ser 

presentada después de la llegada del buque al puerto. (47) 

Sin embargo, se dice que esta c1áusu1a es nula pues atenua la res­

ponsabilidad que recae sobre el porteador en base a las Reglas de La 

Haya, Artículos 4° párrafo 1 e) y 3º párrafo 2; además, de que en la 

mayoría de los países estos certificados de inspecci6n por si solos no 

son aceptados por los tribunales y no tienen un valor para el portea­

dor, así, ante este problema E.R.H. Hardy-Ivamy sefia1aba que: 

" ••• para evitar dudas ha llegado el momento de insertar ex 
presamente en las Reglas /-de La Haya 7 nuevos ejemplos de 
cláusulas que infringen las disposiciOnes de1 Artículo 3°, 
párrafo 8º ." (48) 

II.17 Aviso de pérdida o daño. tiempo para ejercer la acción. 

(28) 11 A menos que aviso de pérdida o daño y de la natural.eza ge­
neral de tal pérdida o dafio sea dada por escrito a1 porte~ 
dor o transportista o su agente en el puerto de descarga 
antes o al. momento del. tras1ado de las mercancías a 1a cus 
todia de la persona autorizada a la entrega de e11as bajo­
e1 contrato de transporte marítimo, tal traslado será evi-

47.- Bes, J. Op. cit. p. 163. 
48.- Hardy-Ivamy, E.R.H. " The Carriage of Goods by Sea." Current Le­

ga1 Probl.ems. Londres, 1960. pp. 216 y 217. 
Citado en Conocimientos de Embarque ••• p. 51. 
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dencia 'prima facie' (*) de 1a entrega por e1 porteador o 
transportista de 1as mercancías como fueron descritas en e1 
Conocimiento de Embarque. Si 1a pérdida o daño no son apa­
rentes, e1 aviso deberá ser dado dentro de 1os tres días s~ 
guientes a 1a entrega. La omisión de dar aviso como arriba 
se mencionó constituirá una excepción perentoria abso1uta (49) 
para todas las rec1amaciones por pérdida o daño de 1as mer­
cancías transportadas baja 1a C1áusu1a 13 de este Conoci­
miento de Embarque. 

" Ningún litigio o procedimiento será sostenido a menos que 
sea iniciado dentro del año siguiente de 1a entrega de 1as 
mercancías por e1 porteador o transportista o 1a fecha cuan 
do 1as mercancías debieron haber sido entregadas y 1as ex­
tensiones de1 mencionado período será una excepción perent~ 
ria comp1eta para recuperar pérdidas o daños en cua1quier 
1itigio o procedimiento no 1niciado en e1 mencionado perío­
do a pesar de que e1 porteador o transportista pueda ser no 
residente o una empresa extranjera. Las disposiciones de es 
ta C1áusu1a se ap1icarán en cua1esquiera rec1amaciones con= 
tra e1 porteador o transportista, inc1uidas, pero no 1imit~ 
das a cua1quier rec1amación por entrega de 1as mercancías y 
sea basada en contrato, agravio o propiedad de 1as mercan­
cías. 

" Nada será estimado como renuncia de 1as disposiciones de e§_ 
ta c1áusu1a, excepto una renuncia escrita expresamente fir­
mada por e1 porteador o transportista." 

Esta c1áusu1a está p1enamente de acuerdo con 1o dispuesto por 1as 

Reg1as de La Haya en su Artícu1o 3°, párrafo 6°, de ahí que no puede 

ser criticada en forma a1guna, pues se apega a 1a 1egis1ación interna­

ciona1 vigente. 

En igua1 sentido se pronuncia la Ley de Navegación y Comercio Marí­

timos vigente en nuestro país, es cierto que da diez días para que se 

presenten a1 transportista las reclamaciones pertinentes, siendo con 

e11o más amp1io e1 p1azo que e1 que nos otorga e1 Conocimiento de Em­

bargue comentado. Artícu1o 183. Pero, en e1 caso del tiempo para e-

C*>.- A primera vista. 
49.- Las excepciones perentorias son aque11as que tienden a destruir 

1a acci6n. Pertenecen a 1a categoría de las materia1es o sustan­
ciales por referirse a derechos y obligaciones en materia de1 ju~ 
cio o proceso. Además se caracterizan por poderse oponer en cuai­
quier tiempo. 
Pa11ares, Eduardo. Diccionario de Derecho Procesal Civil. México 7 

Editorial Porrúa, S. A., 1960:-'fercera Ed.ic16n. p. 297. 
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jercer 1a acci6n, derivada de1 contrato de transporte mar1timo, es más 

corto e1 término concedido por 1a Ley, ya que se 1imita a seis meses, 

Art~cuio 188. (50) 

II.18 C1áusul.a de abordaje ambos cul.pabl.es. 

(29)" Si el. buque tiene un abordaje con otro buque como resul.tado 
de l.a negl.igencia de1 otro buque y/o 1a neg1igencia de cual. 
quier buque o buques dis.tintos o además del. buque que abor= 
da y de cual.quier acto negligente u omisión del. capitán, m~ 
rinero, práctico o personal. del. porteador o transportista 
en l.a navegación o manejo del. buque, el. propietario de l.as 
mercancías transportadas bajo este Conocimiento de Embarque, 
indemnizará al. porteador o transportista contra toda pérdi­
da o responsabil.idad respecto del. otro buque o buque no 
transportador o de s~ propietario. en cuanto que ta1 pérdi­
da o responsabi1idad represente pérdida o dafio a o rec1ama­
ción de cua1quier c1ase de 1os propietarios de 1as mercan­
cías dichas, pagada o pagab1e por e1 otro buque o buque no 
transportador o su armador a1 propietario de las dichas meE_ 
cancías y reservada 9 retenída o rescatada por e1 otro buque 
o buque no transportador o sus armadores como parte de su 
rec1amación contra e1 buque transportador o e1 porteador o 
transportista. Las estipu1aciones precedentes se ap1icarán 
también cuand6 1os arma.dores. operadores o aque11os encarg~ 
dos de cua1quier buque o buques u objetos distintos que 9 

además de 1os buques u objetos abordados. sean cu1pab1es 
con respecto a un abordaje o contacto." 

Esta c1áusu1a se iaeó para evitar situaciones anóma1as surgidas de 

un abordaje en que ambos buques son cu1pab1es 9 apoyándose para e11o en 

1o dispuesto ~or 1a Ley Harter de 1os Estados Unidos. sin embargo, ha 

sido muy discutida su aceptación por 1a doctrina, no obstante 1o cual 

se sigue poniendo en los conocimientos de embarque y en 1as pólizas 

de fletamento. (51) 

Existen,además, dos sistemas para estab1ecer e1 1Ímite de responsa­

bilidad, e1 europeo o continenta1 9 estab1ecido en e1 Convenio Interna­

ciona1 de Bruse1as para la Unificación de Ciertas Reg1as en Materia de 

50.-Ley de Navegación y Comercio Marítimos. Código de Comercio y Leyes 
Complementarias ••• pp. 524 y 525. 

51.-Farina, Francisco. Abordajes. Reg1amentación Internaciona1. Barce-
1ona, aosch Casa Editorial, 1958. pp. 146 a 152. 
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Abordajes, del. 23 de septiembre de 1910, Artícul.o 4°: 

" Si hubiera fa1ta común, l.a responsabil.idad de cada uno de 
l.os buques está en proporci6n con l.a gravedad de l.as fal.tas 
cometidas respectivamente." (52) 

Ahora bien, en el. otro sistema, el. norteamericano, se estima que a~ 

boa buques resposabl.es l.o son por igual., sin tener en cuenta l.a exis­

tencia de mayor o menor grado de cul.pa, ésto sol.o ocurre en el. sistema 

europeo caundo no se puede establ.ecer esa proporci6n, por ser l.as cul.­

pas de ambos buques equival.entes en gravedad. Por l.o mismo, habrán de 

tenerse en cuenta estos sitemas a fin de saber a que atenerse en el. e~ 

so que ocurra un abordaje en el. que ambos buques tengan 1a cul.pa. (53) 

Desde l.uego, cabe advertir que l.a redacción de esta c1áusu1a es de 

corte netamente sajón, comp1icada de entender en 1os derechos 1atinos 

como e1 nuestro, de ahí su difíci1 aceptación por 1os tribuna1es naci~ 

na1es. La misma Suprema Corte de Justicia de 1os Estados Unidos deci­

dió, en 1951, que ta1 c1áusu1a no es válida, por ir en contra de1 or-

den público de 1os Estados Unidos, que prohibe a transportista co-

mún e1 1imitar su responsabi1idad por su propia negligencia o 1a de 

sus emp1eados. No obstante 1o cua1, su inclusión muy importantP~ ya 

que si no se pone en e1 conocimiento de embarque se enfrentará un gra­

ve prob1ema ante e1 seguro marítimo, pues no podrá aplicarse 1a c1áus~ 

1a de abordaje, " running down c1ause ", en relación con el seguro de1 

casco. (54) 

II.19 Avería Gruesa o Común. 

(30)" La Avería Gruesa o Común, será ajustada, regulada y arreg1§!:_ 
da en 1a Ciudad de México il. F. o en cua1quier otro lugar a 
opción de1 porteador o transportista y de acuerdo con ias 

52.-
53.-
54.-

Conventions Internat"iona1es de Droit Mari time ..• pp. 5 y -6. 
Farifia, Francisco. Aborda1es ... p. 146. 

~:~le~~sF~:~:~~~:~: igI~~m~~~~i~: ~~~~~~~~-T~:~~~~Íó~5~~i~~i~~cf: 
ma Edición en ing1és por S. de Uriarte y Larraondo. pp. 107 y 108. 
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Reg1as de York y Amoeres 1~50 y a 1a práctica iocal. en e1 
1ugar de ajuste. E1 ajustador será nombrado por e1 portea­
dor o transportista. La Avería Gruesa o Común será ajusta­
da en l.a moneda o monedas a opción del. porteador o trans­
portista. Los cargadores y consignatarios al. aceptar este 
Conocimiento de Embarque expresamente abandonan y renun­
cian a 1o dispuesto por el. Artícul.o 700 del. Código de Co­
mercio Hol.andés y el. Artícul.o 148 del. Libro II del. Código 
de Comercio Bel.ga. 

" El. consignatario está obl.igado a firmar antes de l.a entre­
ga de l.a carga el. Bono de Avería Gruesa o Común usado por 
el. porteador o transportista y a pagar un dep6sito por el. 
monto fijado por el. porteador o transportista como una se­
guridad por l.a contribución finaJ..mente debida~ e1 portea­
dor o transportista no estará ob1igado a entregar J..as mer­
cancías a1 consigna·ta.rio a menos que ta1 Bono haya sido 
firmado y eJ.. depósito haya sido pagado. 

" Los depósitos serán repartidos de acuerdo a J..a práctica 
de1 J..ugar de ajuste y/o a cuaJ..quier acuerdo que e1 portea­
dor o transportista haya hecho con J..os aseguradores con 
respecto a e11o, eJ.. porteador o transportista estará siem­
pre autorizado a hacer J..os depósitos convertidos~ sin avi­
so o noticia aJ..guna, en 1a moneda en J..a cua1 e1 estado de 
cuenta haya sido redactado. 

" Si e1 consignatario fa.11a en proporcionar a1 porteador o 
transportista J..os particuJ..ares requeridos, e1 vaJ..or de J..as 
mercancías será fijado por un inspector o inspectores nom­
~~:~!!. por e1 portedor o transportista o e1 ajustador de 

" La evidencia de admisibiJ..idad en 1a. Avería Gruesa o ComCi.n 
de un descuento recJ..amado, no está obligado a cuaJ..quier 
forma1idad que sea. 

" La carga no embarcada bajo un Conocimiento de Embarque no 
contribuye a la Avería Gruesa o Común. 

" No habrá obl.igación cua1quiera que sea por parte de1 capi­
tán, de1 porteador o transportista de cobrar J..os depósitos 
adecuados u otras fianzas o actuar de otra manera por 1as 
contribuciones de Avería Gruesa o Común pero está entendi­
do que J..os costos de1 porteador o transportista cobrando y 
ajustando depósitos u otras fianzas o de todas 1as otras 
medidas tomadas por é1 y cobrando y ajustando contribucio­
nes, inc1usive cuotas o comisiones serán garantizadas en A 
vería Gruesa o Común. -

" Todos J..os costos~ sacrificios y gastos incurridos en el. he 
cho de enca11adura, para poner e1 buque a flote Cinc1uido­
remo1que y aJ..ijo, etc.) aún si e1 buque y 1a carga no esta 
ban en peligro inmediato o previsto, será considerado comO 
Avería Gruesa o Común. 
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" En e1 caso de accidente, pe1igro, dañ.o o desastre, antes o 
después de1 comienzo de1 viaje, resu1tante de cua1quier 
causa, ya se deba a neg1igencia o no, de1 cua1 o de cuyas 
consecuencias, no es responsab1e eL porteador o transpor­
tista por 1ey, contrato o de otro modo, 1as mercancías, 
cagadores, consignatarios o propietarios de 1.as mercan­
cías contribuirán con e1 porteador o transportista en 1a 
Avería Gruesa o ComGn a1 pago de cua1quier sacrificio, pér 
didas o gastos de 1a natura1eza de Avería Gruesa o Común -
que se hagan o en que se incurra, y pagará 1os gastos de 
sa1vamento y cargos especia1es que se produzcan respecto 
de 1as mercancías. Si e1 buque sa1vador es propiedad o es 
operado por e1 porteador o transportista, e1 sa1vamento se 
pagará integramente, como si e1 buque o buques sa1vadores 
pertenecen a extrafios. 'l'a1 dep6si to que e1 portedor o 
transportista o sus agentes estimen suficiente para cubrir 
1a contribuci6n estimada de 1as mercanc!as y cua1quier gas 
to de sa1vamento y cargos especia1es sobre eso s~ fuera re 
querido, ser& hecho por 1as mercancias, cargadores, consi& 
natarios o propietarios de 1as mercanc!as a1 porteador o 
transportista antes de su entrega." 

No sabemos cua1 haya sido 1a raz6n por 1a que TMM aejara 1a versi6n 

1950 de 1as Regias de York y Amberes en su Conocimiento de Embarque, 

máxime que 1o puso a1 día muy recientemente, y ciertamente tuvo a 1a 

vista 1a versión 1974, que adoptara e1 Comité Marítimo Internaciona1 

en su Conferencia de Halnburgo, ce1ebrada ese ano. No obstante 1o cua1, 

sigue a1 pié de 1a 1etra, sa1vo pequefias variantes, 1.o estab1ecido por 

dichas Rcg1as en materia de Avería Gruesa o Común. (55) 

Ahora bien, e1 ú1timo párrafo de 1a c1áusu1a que estamos comentan­

do, no es otra cosa que 1a " New Jasen C1ause ", o sea aque11a c1áusu-

1a que se inserta en 1os conocincientos de embarque que se extienden p~ 

ra l.os servicios de y hac.±a pnertos de 1os Estados Unidos, ya que dis­

posiciones 1ega1es expresas en ese país 1o establecen, ya que recono­

cen e1 derecho de1 porteador a recuperar de 1os cargadores, consignat~ 

rios o tenedores del conocimiento de embarque su contribuci6n a 1a av~ 

ría gruesa o común. puesto gue e1 transportista está exonerado de res-

55 .- Ver e1 texto 1950 de 1as Reg1as de York y Amberes en: 
Cervantes Ahumada, Raú1. Derecho Marítimo ..• pp. 708 a 718. 
La versi6n 1974 ptlede consuitarse en: 
Gonzá1ez Lebrero, Rodo1fo A. Op. cit. pp. 773 a 778. 
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ponsabi1idad por l.as fa1tas náuticas, de navegación y man~jo del. bu­

que, cometidas por el. capit&n o 1a tripu1aci6n, cuando ha ejercido 1a 

debida di1igencia para poner a1 buque en condiciones de navegabil.idad 

en todos aspectos; es decir, se ap1ican 1os principios de l.a Ley Har­

ter estab1ecidos en su Articul.o 4°. (56) 

La " New Jasen Cl.ause " va en contra de 1o dispuesto por l.a Regl.a D 

de l.as de York y Amberes, que a l.a l.etra dice: 

" La obl.igación de contribuir en avería común no será af ect.2_ 
da aún cuando el. acontecimiento que motiv6 el. sacrificio o 
gasto fuera debido a cul.pa de una de 1as partes compromet~ 
das en l.a aventura; pero ésto no perjudicará cual.quier me­
dida que pueda ser ejercida contra l.a parte que incurrió 
en fa1.ta." (57) 

Es decir, que 1.a falta de una de 1as partes interesadas en 1.a aven­

tura marítima, que de lugar a una avería gruesa o común, no priva de 

su carácter a ésta, pero las partes afectadas podrán ejercer 1as acci2 

nes correspondientes para que se les resarza de los perjuicios sufri­

dos por tal falta. Como podemos ver es totalmente contraria a la c1áu-

su1.a que comentamos. 

II.20 Empleados o agentes. 

C.31)" Por e1 presente queda convenido expresamente que ningún em 
p1.eado o agente de1 porteador o transportista <.incluido -
cualquier contratista independiente empleado de vez en 
cuando por e1 porteador o transportista) estará en ninguna 
circunstancia bajo cualquier responsabilidad ante e1 carg~ 
dor, consignatario o propietario de las mercancías o ante 
cualquier tenedor.de este Conocimiento de Embarque por 
cualquier pérdida, daño o retraso de cualquier clase que 
sea proveniente o resultante directa o indirectamente de 
cualquier acto, negligencia u omisión de su parte en el e­
jercicio de su empleo o en relación con el mismo y sin pe~ 
juicio de la aplicación fenera1 de las disposiciones ante-

~i6~~5 c~~di~í~~e~e~1~e~~a~5~~~l ~~:;f~~:~ ~x~~~f~~le~i~~~~ 
cho, exención de responsabilidad~ defensa e inmunidad de 
cua1quier natura1eza aplicables a1 porteador o transporti~ 
ta, o a gue tuviese derecho e1 porteador o transportista 
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en virtud de 1o aqui dispuesto, se harán extensivos igua1-
mente y protegerán a cua1quier emp1eado o agente de1 por­
teador o transportista que actue de1 modo indicado y para 
e1 prop6sito de 1as disposiciones anteriores de esta c1áu­
su1a, se entenderá que e1 porteador o transportista actua 
como agente o fiduciario en nombre de y para e1 beneficio 
de todas 1as personas que sean o puedan ser sus emp1eados 
o agentes de vez en cuando Cinc1uidos 1os contratistas in­
dependientes antes mencionados) y se entiende, asimismo, a 
este respecto que todas estas personas son partes en e1 
contrato de que es evidencia este Conocimiento de Embarque." 

La c1áusu1a se refiere a 1as exoneraciones y 1imitaciones de todos 

1os emp1eados y agentes de1 porteador transportista, bien sean perm~ 

nentes o no, es decir inc1uye también a aque11os que ocasiona1mente 1~ 

boran para e1 porteador, todo 1o cua1 se prevee, asimismo, en e1 Artí-

cu1o 4°, inciso 2 de 1as Reg1as de La Haya y su Protoco1o 1968 o Re­

g1as de Wisby: 

" Si se ejerce ta1 acci6n contra un emp1eado o agente de1 por­
teador, ta1 emp1eado o agente podrá preva1erse de 1as exone­
raciones y 1imitaciones de responsabi1idad que e1 porteador 
puede invocar conforme a1 presente Convenio.º (58) 

Sin embargo, 1a misma disposición invocada sefia1a c1aramente que e1 

emp1eado o agente no podrán hacer uso de ta1es prerrogativas si se de-

muestra que 1os dafios o pérdidas se deben 

zadas por e11os para provocar ta1es danos 

1os bienes, Artícu1o 4°, inciso 4. (59) 

iI.21. E1 anverso. 

una omisi6n o acci6n rea1~ 

bien causar 1a pérdida de 

E1 ma1 11ama.do anverso, ya que como dijimos antes, nosotros 1o con­

sideramos e1 reverso, pues 1as c1áusu1as de1 conocimiento de embarque 

que hemos antes estudiado son e1 texto de1 contrato de transporte de 

mercancías por mar y por ende su parte principa1, por lo que no puede, 

de ninguna manera, ser e1 reverso de1 conocimiento de embarque, sino 

su anverso. 

58.- Conventions Internationa1es de Droit Maritime •.• pp. 36 y 37. 
59.- ~- ~· 37. 
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Ahora bien, en el. ma1 Ll.amado anverso aparecen l.os siguientes datos: 

A.- Nombre de l..a empresa armadora: Transportaci6n Marítima Mexica­
na, s. A., conocida internacional.mente como " Mexican Line." 

B.- Cardador ••• 

C.- Consignado a ••• 

D.- A La orden de ••• 

E.- Dar aviso de il.egada a ••• 

F.- También avisar •.• 

G.- Puerto de embarque o de carga ••• 

H.- ~uque .... 

I.- Viaje nGmero •.. 

J. - Bandera •• 

K.- Muel..l.e .... 

L.- Para el. puerto de descarga (Donde l.as mercancías deben ser en­
tregadas al. consignatario o reexpedidor) ••• 

M .. - Para transbordo a (Sí l.as mercancías deben ser transbordadas o 
reexpedidas al. puer~o de descarga} ••• 

N.- Datos proporcionados por el. cargador: 

a.- Marcas y números ••. 

b.- Número de bul.tos ••. 

c.- Descripción de bu1tos y mercancías ••• 

d.- Medidas ... 

e.- Peso bruto .•• 

O.- Tarifas y cargos marítimos: 

a.- F1ete cargado sobre ••• 

b.- Tarifa ..• por ... 

c.- F1ete ..... 

d.- Va1or ... 

e.- Pagadero en .... 
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P.-"Aceptando este Conocimiento de Embarque, e1 cargador, con­
signatario y propietario de 1as mercancías y e1 tenedor de 
este Conocimiento de Embarque expresca.mente aceptan y acue~ 
dan todas sus c1~usu1as, excepciones y condiciones, sean 
éstas escritas o manuscritas, mecanografiadas, estampadas 
o impresas, tan p1enamente como si fueran firmadas por ta1 
cargador, consignatario, dueño de 1as mercancías y/o tene­
dor de este Conocimiento de Embarque." 

Se puede decir que esta es una c1~usu1a más de1 documento, ya que 

seña1a c1aramente que 1a aceptación de1 Conocimiento de Embarque ob1i­

ga a ias partes en e1 contrato de transporte marítimo de mercancías, 

de acuerdo con 1as disposiciones estab1ecidas a 1o 1argo del. mismo do­

cumento y que ya hemos estudiado. 

Q.- En fé de 1o cuai, ei Capitán o Agente del. mencionado buque 
ha firmado ••• Conocimientos de Embarque, todos de este con­
tenido y fecha, uno de l.os cua1es siendo ejecutado, l.os o­
tros son nul.os. 

R.- Fechado en ••. 

S.- Por e1 Capitán ••. 
Transportación Marítima Mexicana, S. A. 

•1•. - Conocimiento de I!mbarque número ..• 

Como podemos ver, son l.os datos que se exigen en e1 propio Convenio 

Internacional. de Brusel.as para l.a Unificación de Ciertas Regias en Ma-

teria de Conocimientos de Embarque del. 25 de agosto de 1924 y su Prot~ 

col.o de modificaci6n del. 23 de febrero de 1968, Artícul.o 3°, inciso 3; 

desde l.uego, esas exigencias no son tan ciara y ampl.iamente expuestas 

como 1o hace e1 Artícu1o 15 del. Convenio de 1as Naciones Unidas sobre 

el. Transporte Marítimo de Mercancías de1 30 de marzo de 1978. (60) 

~I.22. Otras c1áusu1as tipo. 

En a1gunos conocimientos de embarque se inc1uyen otras cl.áusu1as r~ 

1ativas a huel.gas, paros, guerra, motines, piratería, conmociones civ:J:. 

l.es, entre otras 2 sin embargo 2 y aún cuando no en esa ex~ensión 2 en e1 

60.- Conventions Internationa1es de Droit Maritime ..• p. 28. 
Acta Final. Oe--ra Conferencia de l.as Naciones Unidas sobre el. Tran_2. 
porte Marítimo de Mercancías ••. Anexo I .•• pp, i1 y 12. 
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documento que acabamos de revisar se hacen breves referencias a ta1es 

situaciones especia1es, por 1o que no creemos necesario hacer un come~ 

tario más amp1io sobre e1 particu1ar. 

Lo que si es interesante seña1ar, que e1 porteador o transportista 

cuyo conocimiento de embarque comentamos ha inc1uido una c1áusu1a es­

tampada para e1 caso en que e1 documento se inc1uya para e1 recibo o 

entrega de 1as mercanc!as en 1ugar tierra adentro. Dicha c1áusu1a dice: 

" Si e1 1ugar de recibo o entrega de 1a carga o ambos, como se 
ña1ados en este Conocimiento de Embarque, son puntos en tie= 
rra adentro, 1a responsabilidad del porteador o transportis­
ta con respecto al transporte de las mercancias será como s4:_ 
gue:. 

" 1) Durante e1 transporte por mar de acuerdo con 1as Reg1as 
de La Haya contenidas en la Convención Internaciona1 para la 
Unificación de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos de 
Embarque fechado en Bruselas en 1924 como más ade1ante se 
prevee. 

" 2J Durante e1 transporte terrestre o cualesquier servicios 
incidentales se someterá a las condiciones aplicables de los 
respectivos porteadores o transportistas terrestres bajo los 
apropiados subcontratos. 

11 3) ~i 1as mercancías transportadas bajo este Conocimiento de 
Embarque son perdidas o dañadas durante el transporte y no 
puede ser establecido si el dafio ocurrió durante el transpo~ 
te terrestre o el marítimo o al cuidado de quién estaban 1as 
mercancías cuando ocurri6 la pérdida o e1 daño, será estima­
do que ha ocurrido durante el transporte marítimo y la res­
ponsabilidad del porteador o transportista será como fué me!!_ 
cionada arriba 1)." 

~sto hace clara referencia ya al transporte multimodal de mercan­

cías, que día con día adquiere mayor fuerza en nuestro país, por su­

puesto que TMM tiene ya un conocimiento de embarque apropiado para 

ese tipo de transporte, que aún cuando pone cláusulas muy parecidas 

a las aquí comentadas, tiene otras espec1ficamente enfocadas a1 trans­

porte multimodal de mercancías, y que en cierta medida se apegan a lo 

dispuesto por e1 Convenio de 1as Naciones Unidas sobre el Transporte 

Mu1timoda1 Internaciona~ de Mercancías, adoptado el 24 de mayo de 1980 
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en Ginebra, Suiza; ratificado por México e1 11 de febrero de 1982 y 

promu1gad0 en e1 Diario Oficia1 de 1a Federaci6n e1 27 de abri1 de1 

mismo año. l61) 

E1 transporte mu1timoda1 se puede definir como: 

" •.. e1 porte de mercancías por dos métodos diferentes de trans 
porte por 1o menos, en virtud de un contrato de transporte muY 
timoda1, desde un 1ugar situado en un país en que e1 operador­
de transporte mu1timoda1 toma 1as mercancías bajo su custodia, 
hasta otro 1ugar designado para su entrega, situa-do en un país 
diferente.'' (62) 

De aqui debemos destacar que e1 transporte mu1timoda1: 

a).- Es e1 resu1tado de 1a combinación de dos o más modos de trans­
porte. 

b).- Tiene su origen en 1a unitarización de 1a carga, aún cuando é~ 
to no es determinante. 

c).- Se hace amparado en una sol.a operación. cubierta por un sol.o 
documento y bajo una responsabil.idad directa, durante todo el. 
trayecto que l.as mercancías siguen para l.l.egar a su destino f~ 
nal. .. 

d).- Por Úl.timo, que sol.o puede hacerse entre dos países diferen­
tes, pues si se hace dentro del. mismo país ya no se 11.amarS 
mul.timodal. el. transporte .. l63> 

Así, l.1.egamos al fin de nuestro Capítul.o y después del. 1argo anS1i­

sis de cl.áusul.a por c1áusul.a de nuestro conocimiento de embarque, ten~ 

mos que reconocer que muchas de 1as razones por 1as que se adopt6 el. 

Convenio de l.as Naciones Unidas sobre el. 'l'ransporte Marítimo de Merca.n 

cías o Regl.as de Hamburgo, del. 30 de marzo de 1978, se encuentran pre­

cisamente en el. texto de dicho cl.ausu1ado .. 

61.- Transportación Marítima Mexicana, s. A.. " Combined Transport Bil.1 
of Lading." 
" Convenio de 1.as Naciones Unidas sobre el. Transporte Mu1timodal. 
Internacional. de Mercancías." México y l.a Reg1amentación Marítima 
y Portuaria In~ernacional.. México, Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes. 19ts2. ·i.·omo II. pp. 139 y 140. 

b 2 .. - n Convenio de 1as Naciones Unidas sobre el. Transporte Mul. timo da l. 
.•. p. 1 .. 2. 

6~.- ~ara amp1iar ei estudio de este sistema de transporte puede verse 
l.a bibliografía empieada en nuestro trabajo: 
Sa1gado y Sa1gado, José Eusebio. " México y e1 Transporte Mul.tim2. 
dal. Internacional. .•• pp. 313 a 338. 

1 
·1 

\ 

· i 
1 
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Es cierto, y así 1o tenemos que reconocer, que TMM .no es e1 dnico 

armador que sigue este c1ausu1ado tipo, que 1a casi tota1idad de 1os 

arma.dores de1 mundo 1o adoptan en sus propios conocimientos de embar­

que, 1o que puede verse s1 examinamos a1gunos de esos documentos que 

hemos inc1uido en e1 Anexo IIr de este trabajo. 

Por otra parte, en gran medida este c1ausu1ado tipo se apega a 1as 

Reg1as de La Haya, que se invocan en esas c1áusu1as, sa1vo en 1os ca­

sos en que hemos c1aramente advertido a nuestro 1ector que no ocurre 

•s!. 

Injusto y difíci1 sería seña1ar con índice de fuego a1 armador, si 

no vieramos en 1a Historia 1os pasos que 1a hwnanidad ha dado para 11~ 

gar a este tipo de documento y 1a busqueda que ha seguido 11evando a 

cabo para a1canzar e1 justo equi1ibrio entre 1as partes de~ contrato 

de transporte marítimo de mercancías, a 1o cua1 se ha ido p1egando po­

co a poco todo armador deseoso de servir y obtener 1a uti1idad a que 

tiene derecho. 

Pero también, será difíci1 no decir, que e1 usuario hasta ahora no 

ha sido ubicado en e1 1ugar que 1e toca, dándo1e 1o que en derecho 1e 

corresponde. 

Deben pues 1as partes recordar que 1a una sin 1a otra no pueden fu~ 

cionar, no hay empresa armadora que pueda vivir sin 1a carga, y ésta 

requiere de 1a existencia de buques que 1a transporten a su destino f~ 

na1, por 1o mismo, ambos intereses se comp1ementan y deben encontrarse 

en e1 camino para repartirse equitativamente 1as uti1idades que a cada 

una corresponden. 

Para examinar esta situación a 1a 1uz de1 régimen internaciona1, en 

e1 siguiente Capítu1o nos ocuparemos de examinar 1as disposiciones in­

ternaciona1es tjue rigen a1 conocimiento de embarque, y por ende a1 co~ 

trato de transporte marítimo de mercancías. 



CAPITULO III.- EL REGIMEN INTERNACIONAL DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. 

" EN LO HARITIMO HAY QUE DAR Y BUSCAR SOLU­
CIONES HAS DRASTICAS Y EFECTIVAS, QUE LAS 
ALCANZADAS HASTA AHORA. EL PRIMER PASO ES 
ELIMINAR PARA SIEMPRE EL CADUCO CONCEPTO 
DE LA LIBERTAD DE LOS HARES QUE HA PROVOCA 
DO SANGRIENTAS LUCHAS Y HA SIDO INVOCADO -
UNICAMENTE PARA BENEFICIO DE LAS POTENCIAS 
HARITIMAS; Y EN SU LUGAR DEBEMOS PROPUGNAR 
POR EL CONCEPTO DE APROVECHAMIENTO TOTAL 
DE LOS MARES EN FAVOR DE TODOS LOS PUEBLOS 
DE LA TIERRA, COSTEROS O MEDITERRANEOS, YA 
QUE SOLAMENTE ASI PODREMOS HABLAR DE LA LI 
BERTAD DE LOS HARES." -

JOSE EUSEBIO SALGADO Y SALGADO. 
(23-II-1967). 
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III.1. Antecedentes. 

:Es difícil., pero no imposibl.e,, el. hacer el. recuento hist6rico del. r~ 

gimen internacional. a que se ha visto sometido el. conociniento de emba~ 

que a través de l.os sigl.os, desde el. viejo " Consul.ado del. Mar ", hasta 

l.l.egar a l.a aceptación del. texto del. Convenio de l.as Naciones Unidas s~ 

bre el. Transporte Marítimo de Mercancías, del. 30 de marzo de 1978, tam­

bién conocido como l.as Regl.as de Hamburgo,. y que nos hace recordar l.os 

viejos estatutos quE:.· rigieron esa materia en l.a gran ciudad l.ibre 

hanseática,. especial.mente el. " SCHIFFRECHT " de 1292, 1306, 1497 y 

1603. (1) 

Si bien es cierto que l.as obras del. pasado trataron de unificar l.os 

usos y costumbres que se l.l.evaban a cabo constantemente en el. mar, comn 

1o decía e1 propio Consul.ado del. Mar: 

" Se recogen l.as buenas costumbres qut.~ tratan de hechos del. 
mar, que l.os hombres sabios que van por el. mundo comenzaron 
a dar a nuestros antecesores, l.o que hicieron para l.os l.i­
bros Ce l.a sabiduría de l.as buenas costumbres." (2) 

Sin embargo, más tarde, se trató de dividir a través de l.os C6digos 

de Comercio tan importante l.ogro. Así recordemos primero el. ejempl.o se­

guido por el. Consul.ado del. Mar en grandes obras del. pasado como l.os 

" Rol.es de 01.erón ", Ordenanzas de Barcel.ona, Leyes de Wisby, " Ordina­

menta et Consuetudo Maris ", " Statuta Civil.ia ", Tabl.as de Amal.fi, 

" Constitutium Usus " " Breve Curiae Maris " y " Capitu1are Navirum " 

entre otras, l.igadas con las más modernas Ordenanzas de Col.bert y 01:•de-

nanzas de Sil.bao. (3) 

1.- Bl.as Simone, Osval.do. Op. cit. p. 15 
2.- Sánchez Cal.ero, Fernando. Las Re l.as de Hambur o sobre el. Contrato 

de Transporte Marítimo de Mercanc as. Una val.oracion critica. Barce 
lona, Comite de Derecho Maritimo de Barcel.ona, 1981. pp. 7 y 8. -

3.- Danjon, ~aniel.. Tratado de Derecho Marítimo. Madrid, Editorial. 
RP-us, S. A., 1931. Tomo I. pp. 5 a 14. Traducción del. francés por 
Luis Aguirre Fanc;._iq\..te. 
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Ahora bien, en 1os Códigos de Comercio, e1 conocimiento de embarque 

era regu1ado de manera interna o naciona1, provocando con e1Lo a 1a 

1arga frecuentes conf1ictos de 1eyes, siendo a partir de1 Código Napo-

1eónico de Comercio de 1807, que ta1 situación prob1emática se inicia­

ra, as~, recordemos los Códigos de ~omercio de Espana 1829, Portuga1 

1833, Grecia 1834, Brasil 1850, Lares 1854, ~urqu~a 1~65, Italia 1865 

y su C6digo Reglamentario de 1a Marina Mercante de1 mismo año, A1ema-

nia 1871 y otros más que sería 1argo enumerar. (4) 

Ei C6digo Napoleónico de 1807 hacia referencia a1 conocimiento de 

embarque en su Libro I.1, Título VII" De1 conocimiento ", Artículos 

281 a 285. Así, e1 primero de estos Artículos enuncia cua~ debe ser e1 

contenido de1 conocimiento de embarque, expresando además que se puede 

extender de manera nominativa, a 1a orden y a1 portador. (5) 

En e1 Artícu1o 282 se hace referencia a que se extenderá en cuatro 

origina1es, repartidos entre e1 cargador, e1 consignatario, e1 capitán 

y e1 armador de1 buque. (6) 

Pasando ahora a1 Artícu1o 283, éste so1o se ocupa en seña1ar que e1 

conocimiento de embarque da f é entre todos ios interesados en e1 carg~ 

mento, 11endo más a11a a1 inc1uir también a 1os aseguradores. l7) 

Por 1o que corresponde a1 Artícu1o 284, éste se refiere a1 caso de 

diferencias existentes entre 1os conocimientos de embarque en un mismo 

cargamento, seña1ando que se estará a1 que posee e1 capitán de1 buque, 

ya gue éste será e1 que ~aga fé. (8) 

4.- Manti11a Mo~ina, Roberto L. Derecho Mercanti1. Introducción y con­
ceptos fundamenta1es. Sociedades. México, Editorial Porrua, s.A., 
1961. Quinta Edici6n. ?P• 3 a 21. 

5.- Va1roger, Lucien de. O~. Tomo II. P?· 248 a 257. 
6.- ~- pp. 257 a 261. 
7.- ~- pp. 262 a 266. 
S.- ~· P?· 266 a 268 
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Final.mente, el. Art!cul.o 285, hace referencia a quién debe entregar 

l.as mercancías el. capitán, sefial.ando que deberá ser a1. co~isionista o 

consignatario. (9) 

Como podemos ver, poco vari6 con respecto a l.o que, por ejempl.o, ci­

taban un sigl.o antes sobre el. particul.ar l.a.s " Ordenanzas de l.a Il.ustz e 

Universidad y Casa de Contratación de l.a muy Nobl.e y muy Leal. Vil.l.a de 

Sil.bao '', en su Capítul.o Diez y Ocho " De l.os f1.etamentos de navíos y 

conocimientos que hacen l.os capitanes, ó maestres, y su forma 0
, núme-

ros 34 a. 46. (10) 

Por otra parte, al. iniciarse l.os viajes regul.ares en el. Oceáno Atl.á~ 

tico en 1833 del. vapor " Royal. Wil.l.iam ", l.os servicios de l.Ínea se 

desarrol.l.aron, provocando el. crecimiento del. comercio marítimo interna­

ciona1, dando como resu1tado 1a aparición de 1as grandes potencias co1g 

nia1es marítimas de1 Sig1o XIX: A1ernania, Bé1gica, Francia, Gran Breta­

fia, Ita1ia, Países Bajo& y Rusia, entre otras. (11) 

Situación que se comp1ica a1 abrirse e1 primer cana1 internaciona1 

de navegación, Suez 1869, que dió origen a1 nacimiento de 1as conferen­

cias marítimas de f1etes, creándose 1a primera en 1875: " United King­

dom/Ca1cutta/United Kingdom Freight Conference "(12), 10 que determina­

rá a 1a 1arga 1a presión Cecisiva sobre 1as 1egis1aciones naciona1es 

que no eran suficientes para exigir responsabi1idades a los porteadores, 

que en sus conocimienTos de embarque inc1uían un buen nGmero de cláusu­

las de exoneración. (13) 

9 .- Ibídem. pp. 269 a 273. 
lO.- Draenanzas de 1a Ilustre Universidad y Casa de Contratación ••. pp. 

9::. y 9l+. 
11.- Encyclopaedia Britannica. Chicago, William Benton Publisher, 1961. 

Vol. 20. pp. 526 y 527. 
12.- Deakin, B.!-1. y Sew¿o_rd, T. Shipping Confe:rences. A study o.í their 

origins. devei opment and econonu..c practices. Cambridge, Cambridge 
University Press, 1973. pp. 13 a 23. 

13.- Rodiere, Re~é. Op. cit. Tomo II. pp. 36~ y 365. 
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Ue 1o antes examinado podemos afirmar que fueron tres 1as grandes 

causas que provocaron 1a busqueda de 1a uniformidad 1egis1ativa inter­

naciona1 sobre 1os conocimientos de embarque: 

a).- La necesidad de aicanzar, en e1 Derecho Marítimo, una uniformi 
dad en e1 ámbito internaciona1, pues e1 tráfico marítimo tiene 
precisamente ta1 característica. 

bJ.- ~a necesidad de pro~eger a 1os cargadores frente a1 exceso de 
c1áusu1as de exoneración de responsabi1idad que 1os porteado­
res o transportistas utilizaban en sus conocimientos de embar­
que. 

e).- Derivada de 1a anterior, insuficiencia de 1os derechos naciona 
1es de1 Sig1o XIX para limitar esas c1áusu1as de exoneraci6n.(14) 

Por su parte, René Rodiere, afirma que dos fueron 1as razones prin­

cipales que provocaron la reacción 1egis1ativa: 

1.- La imprecisión de,1os conocimientos de embarque, en cuanto a 

que de la redacción de sus c1Susu1as no se podía tener seguridad a1guna, 

ya que en ellas se señalaban términos como " que dice ser ", " peso o 

cantidades desconocidas ", " dice contener ", o bien " dice pesar. 11 

2.- ~n el caso de admitir 1a responsabilidad de1 porteador o trans­

portista, ésta se eliminaba a la 1arga, por otra cláusu1a que 1e exon~ 

raba de ta1 responsabilidad, de esta manera, 1as c1áusu1as de este ti-

po se mu~tiplicaban. l15J 

III.2. La Ley Harter de1 1° de julio de 1893. 

La reacción contra esa actividad no se hizo esperar, y surge, preci 

samente, en uno de 1os países más grandes de1 mundo, que en ese enton-

ces era preferentemente cargador, pues su marina mercante era muy red~ 

cida y dependía, por 1o mismo, de 1a britSnica, nos referimos a Esta­

dos Unidos. Así, e1 13 de febrero de 1~93 aprobó una 1ey propuesta en 

el Congreso por el Senador Michael Harter, entreando en vigor el 1° de 

juiio siguiente. (10) 

14.- ~ánche~ Calero, Fernando. Op. cit. pp. 11 y 12. 
15.- Rodiere, René. Op. cit. p. 364. 
16.- Ripert., Georges. Op. cit. 'l.'omo II. pp. 265 y 266. 
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En esa Ley, que recibiría ei nombre de su autor, se sefia1aba c1ara­

mente que su ap1icación abarcaba a todo e1 transporte marítimo que se 

originara áesde ese país o bien desde cua1quier otro que tuviera como 

destino fina~ a1gún puerto norteamericano, no importando 1a naciona1i­

dad de1 buque en que se rea1izara. (17) 

~egún exp1icaba e1 propio Harter en e1 proyecto que propuso, se tr~ 

taba de evitar que una de 1as partes contratantes impusiera condicio­

nes draconianas en aque11os casos en que no pudiera discutirse 1ibre­

mente e1 texto de 1as c1áusu1as de1 contrato, ejemp1o de 1o cua1 era 

e1 conocimiento de embarque. (18) 

De manera sucinta, e1 contenido de 1a Ley Harter hacia referencia a 

que: 

1.- La inserción 1os conocimientos de embarque, o bien cua1quier 

documento simi1ar, por parte de1 naviero, armador, agente marítimo o 

capitán, ae una c1áusu1a de exención de responsabi1idad por pérdida o 

avería resu1tante de neg1igencia, fa1ta u omisión en e1 embarque, est~ 

ba, custodia, cuidado y entrega de 1as mercancías transportadas será 

i1ega1 y nu1a. 

2.- Asimismo, será i1ega1 y nu1a 1a c1áusu1a en que se e1uda, dism~ 

nuya o atenue 1a ob1igación de ejercer 1a debida di1igencia en equi­

par, avituaiiar y poner e1 buque en e1 debido estado de navegabi1idad. 

3.- Se exime de responsabilidad a1 transportista o porteador, cuan­

do se observa cuidadosamente 1a debida diligencia en poner e1 buque en 

perfecto estado de navegabi1idad, si surgen fa1tas de carácter náuti-

co, caso rortuito o fuerza mayor, vicio propio de las mercancías o sus 

emba1ajes o bien por razón de la asistencia y salvamento marítimos. 

17 .- I:=.::.dem. p. 2b6. 
18.- V1g::..e!"" de Torres, Agustín. Oo. cit. p. 609. 
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4.- Se exige 1a obiigaci6n de1 porteador o transportista para entr~ 

gar oportunamente e1 conocimiento de embarque, indicando en é1 marcas, 

nWneros y cantidad de bu1tos, estado aparente de 1as mercanc!as, seña­

iando si ta1es datos fueron porporcionados por e1 porteador o e1 carg~ 

dor, siendo ta1 documento prueba de1 recibo de 1as mercancias. 

S.- Se sanciona 1a vio1ación a 1a Ley Harter con muita que no exce­

derá de 1os 2,000 dÓ1ares quedando, desde 1uego, e1 buque afecto a1 p~ 

go de 1a misma, pudiendo ser retenido por orden de cua1quier tribuna1 

de distrito de 1os Estados Unidos; 1a mitad de 1a mu1ta irá a 1a parte 

perjudicada y 1a otra a1 Gobierno de 1os Estados Unidos. 

6.- La Ley Harter no modifica ias secciones 4281, 4282 y 4283 de 

1os Estatutos Revisados de 1os Estados Unidos, o cua1quier otro estat~ 

to en e1 que se estab1ezca responsabi1idad de1 buque, sus navieros, a~ 

madores o agentes marít~mos. 

7.- Los Artícu1os 1º y 4° de 1a Ley Harter no se ap1ican a1 trans­

porte de anima1es vivos. 

B.- Fina1mente, 1a Ley Harter entrará en vigor ei 1° de ju1io de 

1893. (19) 

Después de este breve examen de 1a Ley Harter, podemos conc1uir que 

en este documento 1egis1ativo se hace ciara distinci5n entre 1as fa1-

tas náuticas y 1as fa1tas comercia1es, por 1o que se refiere a la in­

c1usión de cua1quier cl.áusul.a de exoneraci6n o l.imitación sobre estas 

ú1timas puede decirse que carecen de va1or. 

Pero, 1as pérdidas o daños por fa1tas náuticas, caso fortuito o 

±"\.1erza mayor, vicio propio de 1a mercancía o cul.pa de1 cargador o de 

un tercero si pueden ser exonerados de responsabi1idad, siempre que el. 

porteador o transportista hava observado l.a debida diligencia (due di-

19.- ~~!!~v~~~~e~!º~~dp$o~::rt~~~,bJg~~~·D:~!~~5~r~~~~¡iE~i~~~~: 
I, Vo1. 2. pp. 204 a 200. 

Lon­
. .L'omo 
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1igence) en poner e1 buque en todos aspectos en estado de navegabi1i­

dad, debidamente equipado y avitua11ado, ade=nás de todo aque11o que 1e 

permita mantener esa situaci6n. 

Luego, como atinadamente nos seña1a Georges Ripert, e1 gran maestro 

francés, e1 éxito de esta 1egis1ación se encuentra precisamente en e1 

estab1ecimiento de 1a no aceptación de c1áusu1as de exoneraci6n de re§_ 

ponsabi1idad~ de no ser aque11as derivadas de hechos o fa1tas en 1a n~ 

vegación o en la administración. (20) 

Dicha 1egis1aci6n norteamericana fué complementada durante la Prim~ 

ra Guerra Mundial por 1a Ley del 21 de agosto de 1916, sobre los cono­

cimientos de embarque tBi11s of Lading Act), ley destinada a conceder 

un mayor valor al conocimiento de embarque, así como a procurar el. de-· 

sarrol.1o de 1os créditos bancarios. Más tarde fué modificada por una 

disposición de igual. rango del. 4 de marzo de 1927. (21) 

Sin embargo, al. aceptar l.os Estados Unidos l.a Convención 1nternaci~ 

nal. de Bruselas para 1a Unificación de Ciertas Reg1as en Materia de C~ 

nocimientos de Embarque de1 25 de agosto de 1924, emitieron 1a Ley so­

bre 'l'ransporte de Mercancías por Mar del 15 de julio de 1936, l.a que 

no derogó 1a Ley Harter, ya que puede seguir ap1icándose sup1etoriarae~ 

te, cuando este Ley no sea el.ara. (22) 

Pronto l.a Ley Harter inspiró a otras 1egis.laciones, especial.men-:e 

1as que se adoptaron en l.os Dominios Británicos, así, en Nueva Zelanda 

l.a " Snipping and Seamen Act ", de 1903; 1a 11 Sea Carriage of GooC.s 

Act 11 o 11 Paramount Act " de Australia, de1 15 de diciembre de 1901.<.; 

l.a " Canadian Water- Carriage of Goods Act ", del. 4 de mayo de 191S en 

20.- Ripert, Georges. Op. cit. Tomo II. p. 266. 
21.- Idem. 
22.- Idem. 



Canadá.; y J.a 1ey de Terranova" New FouJ.and Act ", de1 30 de abril. de 

1932 .. Todas J.as cual.es se modificaron posteriormente a1. adoptarse por 

estos países ia Convención de druse1as de 1924 .. l23J 

No cabe duda que esta Ley tuvo, asimismo, una infJ.uencia decisiva 

en 1a Convención de Bruse1as de 1924, ya que al. hacer el. aná1isis de 

ésta veremos su importante re1aci6n y coincidencia. 

rrr.3. La Convención rnternaciona1 de Bruse1as para 1a Unificaci6n 
de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos de Embarque o 
Reg1as de La Haya y su Protoco1o de Modificaci6n de 1968 o 
Reg1as de Wisby. 

EJ. primer antecedente de 1as Reg1as de La Haya fué J.a formación de 

1as Reg1as de York y Amberes, pues no cabe duda que e1 éxito a1canzado 

por· éstas hizo pensar seriamente a 1os armadores, aseguradores, carga­

dores y demás interesados en e1 negocio marítimo, que este 1ogro podía 

aicanzarse también en e1 transporte marítimo de mercancías. 

Las primeras regJ.as que se recuerdan sobre e1 particu1ar fueron 1as 

de G1asgow de 1860, adoptadas en J.a ciudad cuyo nombre 1J.evan, en J.a 

reunión que bajo 1os auspicios de 1a "Nationa1 Association far the Pr2, 

tection of Social. Sciences" de Londres, ceJ.ebrada de1 24 a1 29 de sep­

tiembre del. mismo año, y en 1as que surgieron 1as primeras nueve reg1as. 

E1 Comité encargado de redactar un proyecto de reglamentaci6n, pre­

sent6 un posib1e Código Internacional de 1a Avería Gruesa o Común, con 

126 Artícu1os, a 1a Conferencia de Londres de 1861, 1a que sin embargo, 

no 1o aceptó e e :.:!4) 

En 1864, en 1a Ciudad de York, se aprobaron 1as once primeras re­

g1as básicas sobre J.as averías gruesas o comunes, a1 mismo tiempo que 

en 1865 se adoptaban las Reglas de Sheffie1d sobre un mode1o de contra-

23.- Ibidem .. pp. 266 y 267. 
2~.- Fariña, Francisco. Las Averías Comunes y su liquidación. Madrid, 

uficina Central Maritirna, 1965. pp. 19 a 24. 



es 
to de f1etamento. (25) Precisamente, hay que ac1arar que antes no había 

distinción p1ena entre 1os contratos de f1etamento y de transpirte mar~ 

timo de mercancías, pues nos dice Rodiere, que esto no va a suceder 

sino hasta cuando se da cima a 1as Reg1as de La Haya. (26) 

Ambas regu1aciones siguieron su propio camino, aún cuando fueron to-

madas 1as dos por 1a Asociaci6n para 1a Reforma y Codificación de1 Der~ 

cho de 1as Naciones, creada en 1873, y que a1 tras1adar su sede a Lon­

dres en 1895, cambió su nombre por e1 de Asociaci6n de Derecho Interna-

ciona1 CILA). 

Las Reg1as de York fueron revisadas 1as Conferencias de La Haya 

de 1875; de Bremen de 1876; de Amberes de 1877, 1ugar en e1 que se ado2 

tó 1a décimo segunda reg1a, de ahí su nombre actua1 de Regias de York y 

Amberes; Francfort de1 Main 1878; Londres 1879; Berna 1880; Hamburgo 

1885; Liverpoo1 1890; Génova 1892, en 1a que se declararon abo1idas 1aa 

Regias versión 1877, para evitar confusiones; Amberes 1903, en 1a que 

se acepta una nueva regia para reso1ver ei prob1ema .que presentaba 1a 

inserción de 1as c1áusu1as de negligencia 11 nee1igence c1ause '', en 

1os conocimientos de embarque, exonerando de responsabi1idad a1 portea­

dor o transportista por 1as fa1tas de1 capitán y 1a tripulación; Berlín 

1906; Londres 1910; París 1911; Madrid 1913, en 1a que se da por prime-

ra vez, dentro de 1as Reglas de York y Amberes, e1 concepto de avería 

gruesa o común; Estocolmo 1924, en que ya se presentan 7 reglas alfabé­

ticas y 23 reglas numeradas con dígitos romanos, ta1 y como 11egaron 

hasta 1a versión de 1950; Amberes 1948, en que se revisó la Regla XXII; 

oosteriormente se aprobó 1a versi6n 1950 en 1a Cuadragésima ~uarta Con-

25 .- Ma1vagni, Ati1io. Op. cit. p. 593. 
26.- Lowndes, Richard y Rudo1f, G.R. The Law of General Avera~e. Bri­

t~sh Shipping Laws. Londres, Stevens and Sons, Ltd., 1~75. Decima 
~dicion. Vo1. 7. pp. 481 y siguientes. 
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ferencia de 1a ILA; final.mente, el. Comit~ Mar~timo Internacional. (CMI), 

en su Trigésima Conferencia, ce1ebrada en Hamburgo del. 1° a1 15 de a­

bril. de 1974, revis6 1as Regl.as, que a partir de ese momento se conocen 

con e1 nombre de Regl.as de York y Amberes ~974. (27) 

Por l.o que toca a 1as Regl.as de Sheff ie1d, éstas fueron revisadas en 

1as Conferencias de l.a ILA de Londres de 1879, Berna 1880, Liverpoo1 

1882 y Ha.mburgo 1885, ocasi6n en l.a que se adoptaron 1as " Regl.as de 

Hamburgo ", a través de l.as cual.es se pretend!.a determinar l.a responsa-

bil.idad convencional. del. porteador o transportista. En 1893, en Lon­

dres, se adoptaron l.as "Regl.as de Fl.etamento de Londres", que fueron 

otra tentativa, como l.as anteriores, sin mayor mérito que e1 pasar a 1a 

Historia como antecedentes de 1as Reg1as de La Haya o Convenci6n Inter-

naciona1 de Bruse1as para 1a Unificación de Ciertas Reg1as en Materia 

de Conocimientos de Embarque de 1924. (28) 

Por su parte e1 CHI también se preocupó por reso1ver 1os graves con­

f1ictos de 1eyes que en esta materia se daban, así, en sus Conferencias 

de Venecia 1907 y Bremen 1909 estudió 1o re1ativo a 1a cuestión de1 re­

R1amento de1 f1ete y de 1a supresí6n de1 f1ete a dístancia. En Paria, 

1911, se amp1ió 1a discusión, 11egándose a pensar seriamente en 1a e1a­

boración de un Código Internaciona1 de1 F1etamento, anteproyecto que se 

presentó a 1a Conferencia de Copenhague de 1913, fracasando su acepta­

ción, ya que e1 propio CMI tuvo que reconocer1o así en su Conferencia 

de Amberes de 1921. (29} 

27.- Gonzá1ez Lebrero, Rodo1fo A. Op. cit. p. 517. 
Ma1vagni, Ati1io. Qp. cit. pp. 593 y 594. 

28.- Ibídem. pp. 594 y 595. 
Rodiere, René. Op. cit. p. 364. 
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Ante tan grave situaci6n e1 CMI uni6 sus esfuerzos a 1a ILA. 1a que 

en su Trigésima Conferencia, ce1ebrada en La Haya en 1921, adoptó 1as 

Reg1as de La Haya, 11amadas también " Reg1as sobre e1 Transporte Maríti. 

mo bajo Conocimiento de Embarque.'' En esa ocasión se contó con e1 apoyo 

de armadores, asegurcdores, banqueros y carg~dores, que se comprometie­

ron a hacer ~articipar a 1os demás intereses en e1 negocio marítimo, 

proponiéndose hacer ap1icab1es dichas ~eg1as a más tardar e1 31 de ene-

ro de 1922. 

Sin embargo, pronto pudieron percatarse que no sería fáci1 adoptar 

unas Reg1as por un acue~do voluntario de 1os interesados, de nada sir-

vió que se urgiera a éstes, en 1a Trigésima Primera Conferencia de la 

ILA, ceJ..ebrada. en Buenos Aires en 1922, de que ap1icaran 1as Regl.as. En 

octubre de1 mi~mo a.ño, en 1a Conferencia de Londres de1 CMI, se compro­

bó fina1mente que so1o mediante 1a adopción de un convenio internacio-

na1 sería posib1e ap1icar 1as Reg1as de La Haya. (30) 

Por otra pi;trte, e1 11 Imperia.1 Shi.pping Committee 11 de1 Reino Unido 

de 1a Gran Bretaña e Ir1anda de1 Norte, organismo que agrupaba a todos 

l.os cargadores de1 Imperio Brit.;nico, en febrero de 1921 había 11egado 

a 1a conclusión de que era necesario estab1ecer 1egis1ación para t2 

do e1 Imperio, inspirada en 1a 1ey canadiense 11 Canadian Water-Carriage 

of Goods Act 11
, de ahí que 1os armadores ingl.eses decidieran participar 

en 1a Conferencia de 1a ILA que dió vida a 1as Reg1as de La Haya. (31) 

Cin<.!O días de discusiones fueron ne:::.::sarios pare a1canzar e1 texto 

de las Reg1as, desde 1uego, donde más se centraron éstas fué 

siciones opuestas respecto a: 

30.- Ibidem. pp. 365 y 366. 
31.- Ibidem. p. 366. 

1as po-
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a).- Ob1igaciones de1 transportista o porteador, que quedaron esta­

b1ecidas en e1 Articu1o 3°, y que favorecían, dede 1uego, a 1os cargad2 

res. 

b) .. - Definición de 1as caus.as de exoneración de1 t:t:~ansportista o po!::_ 

t~ador y de 1a 1imitación de su responsabilidad, Artícu1o 4°, que por 

supuesto favorecía 1a posición de 1os transportistas o porteadores.(32) 

Esta ú1tima c1áusu1a fué 1a más discutida, ya que se trataba de 1im..!. 

tar 1a 1imitación, va1ganos 1a redundancia, de responsabi1idad, según 

afirmaba e1 especialista francés Leopo1d Dor, y de evitar que e1 trans­

portista fuera condenado a una suma tan ridícu1a, que su responsabi1i-

dad a 1a larga se diluyera en e>:ceso. (33) 

Como ya vimos, se 11eg6 a la Conferencia Dip1omática de Derecho Mar~ 

timo de 1924, ce1ebrada en Bruse1as, en 1a que se aprob6 e1 Convenio I!!. 

ternaciona1 de Bruse1as para 1a Unificación de Ciertas Regias en Mate­

ria de Conocimientos de Embarque, 25 de agosto de 1924, por catorce 

países: A1emania, Bé1gica, Chi1e, Espafia, Estados Unidos, Estonia, Fra!!. 

cia, Hungría, rta1ia, Japón, Po1onia y 1a Ciudad Libre de Dantzig, Rei­

no Unido de 1a Gran Bretafia e Ir1anda de1 Norte, Rumania y e1 Reino de 

1os Serbios, Croatas y Eslovenos, hoy Yuboeslavia, países que en ese e!!. 

tonces representaban 1as dos terceras partes de1 tonelaje de 1a marina 

mercante mundia1. (34) 

Hasta 1982 sumnban 80 los países que habían aceptado, adherido, apr~ 

bado o ratificado la Convención, entre los que no está México, muchos 

de los cuales en ese entonces eran aún posesiones británicas, france-

32.- Ibidem. p. 367. 
33.- Ibidem. pp. 367 y 368. 
34.- eoñV'e'ntions de Droit Maritime CConventions de Bruxe11es). Signatu­

res. Ratifications. Adhesions. Dec1arations. Reserves. Denonc1a­
t1ons. Bruselas, Ministere des Affaires Etrangeres, du Commerce Ex 
terieur et de 1a Cooperation au Deve1oppement de Belgique,1980. p~ 
29. 
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aas, ho!anCesas y portuguesas; ademils , so1o seis países iberoamerica­

nos 1o han aceptado: Argentina, Cuba, Ecuador, Paraguay, Pera y 1a Rep~ 

b1ica Dominicana y diez países de hab1a ing1esa en 1as Anti11as: Anti­

gua-Barbuda, Bahamas, Barbados, Be1ice, Granada, Guyana, Jamaica, San 

Crist6ba1-Nevis-Angci11a, Santa Lucía, San Vicente y Trinidad-Tobago. 

Por otra parte, a1gunas is1as de pcseEiÓn ing1esa en 1a zona de Amé­

rica, son parte de 1a Convención, de acuerdo con 1o dispuesto en su Ar­

tícu1o 13: Bermudas, Is1as Caimán, Islas Malvinas, Islas Turcos y Cai­

cos, Islas Vírgenes Británicas y Montserrat. Finalmente, el p~Ís más 

importante del Continente Americano, 1os Estados Unidos. (35) 

La Convención de BruseJ..as de 1924 recibió el. nomhre de " RegJ..as de 

La Haya", precisamente por reproducir l.as que fueron aprobadas en 1921 

con el. mismo nombre en l.a Trigésima Conferencia de J..a ILA, ceJ..ebrgda en 

esa ciudad. 

Durante cuarenta afios, 1a Convención, que en1·rara en vigor el. 2 de 

junio de 1931, no fué modificada, pero e1J..o no había impedido que a lo 

1argo de su vida hubiera sido atacada. Así, l.a Cámara de l.os Lores de 

J..a Gran Bretafia fué J..a primera en ha.cerl.o, al. imponerl.e a un armador iU 

g1és l.a obl.igaci6n de reparar el daño causado por un vicio de su embar­

cación, de l.os no previstos por la Convención como vicio oculto, con l.o 

que los armadores, aseguradores, autoridades, banqueros y usuarios se 

percataron de que l.a Convención tenía a1gunos defectos que era necesa­

rio el.iminar. 

Otro problema que se hubo de encarar fué e1 relativo al. ámbito de a­

plicación. tal y como se disponía en el. Ar~ícul.o 10 de l.a Convención: 

35.- Ibidem pp. 30 a 33. 
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" Las disposiciones de l.a presente Convención se apl.icarán a 
todo conocimiento establ.ecido en uno de l.os Estados contra­
tantes." (36) 

En dos Conferencias del. CMI., ~ijeka 1959 y Estocol.mo 1963, se prese!!.. 

tó ung resol.ución rt-.l.ativa al. Artícu1o 10., que l.l.evó a un debate conce~ 

niente a l.a revisión del. Conven~o, trabajos a l.os que se opusieron l.as 

asociaciones nacionctl.es de Fra~ci.a y Grecia, entre otras., pues cons ide-

raban que se comprometía l.a obr~ de unificación l.ograda en l.a materia 

en 1924. 

A pesar de tal. situación, l.a Conferencia de Estocol.mo de 1963 aprobó 

un ¡1royecto, firmado en Wisby, que se remitió a l.a Conferencia Dipl.omá­

tica de Derecho Marítimo de 1967, en el. que se preveían, entre otras e~ 

sas, l.as siguientes modificaciones: 

a).- Revisi6n del Artículo 10, en lo relativo a la ap1icación de 1a 

Convención. 

b}. - Revisj.Ón del Artículo io. 0
, en lo relativo a la manera de calcu­

lar la rE.paración debida poi:• e:?. transportista o porteador en caso de 

que presente su responsabi1idad. 

e).- Revisión del Artículo 3°, por 1o que toca a la responsabilidad 

de los armadores. (37) 

La Conferencia no 1.1eg6 ningún acuerdo sobre esta materia, a6n 

cuando se adoptaron en e11a 1.as siguientes convenciones inttrnaciona-

1.es: 

1.- Convención Internaciona~ de 3rusel.as para 1.a Unificación de Cie~ 

tas Regl.as en Ma-ceria de Trans".::'~rte de Equipajes C.e Pasajeros por Mc:lr. 

36.- Conventions Internntional~s d¿ DroiT Maritime •.. p. 32. 
37.- Rodiere, Rene. Op. cit. -~~o ~I. p. 372. ~~ 
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2.- Convenci6n Internaciona1 de Bruse1as re1ativa a 1a Inscripción 

de Derechos re1ativos a 1os Buques en Construcci6n. 

3.- Convención Internaciona1 de Bruse1as para 1a Unificaci6n de 

Ciertas Reg1as Re1ativas a 1os Privi1egios e Hipotecas Marítimos. 

~.- Protoco1o de Modificación de 1a Convención Internaciona1 de Bru-

se1as para 1a Unif icaci6n de Ciertas Reg1as en Materia de Asistencia y 

Sa1vamento Marítimos.{38) 

Por 1o anterior, se convocó a un nuevo período de sesiones de 1a Co~ 

ferencia, 1a que fina1mente, 23 de febrero de 1968, adoptó e1 Protoco1o 

de Modificación de 1a Convención Interr.aciona1 de Bruse1as para 1a Uni­

ficación de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos de Embarque, e1 

que entr6 en vigor ~1 23 de junio de 1977, siendo sus partes contratan­

tes hasta 1982 1os siguientes países: Bé1gica, Dinamarca, Ecuador, Fran, 

cia, Líbano, Noruega, Po1onia, Reino Unido de 1a Gran Bretafin e Irl.anda 

de1 Norte, FepÚb1ica Arabe Siria, Repúb1ica Democrática de A1emania, 

Singapur, Sri Lanka, Suecia, Suiza y Tonga. (39) 

Este Protoco1o recibi6 el. nombre de" Reg1as de Wisby ", por que na­

cen precisamente del. proyecto de Estoco1mo, firmado en l.a Ciudad de Wi~ 

by, ubicada en 1a Is1a de Gotl.andia en Suecia, y en recuerdo, asimismo, 

de las " Hogeste Water-Recht tho Wisby." (4 0) 

~hora pasaremos al examen de l.as Reg1as de La Haya y de l.as Reg1as 

de Wisby. La Convención de 1924 consta de 16 Artícu1os y un Protoco1o 

de Firma; a su vez, el. Protoco1o de Modificación tiene 17 Artícu1os, de 

l.os cual.es sol.o l.os cinco primeros estab1ecen 1as modificaciones y adi-

3 B. - Conventions de Droit Maritime ... pp. 109 a 119. 
39.- Íbidem. pp. 43 a 45. 
40.- Bl.as Simone Osva1do. Op. cit. p. 15. 
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cienes respectivas. Así, en e1 1u se modifica e1 Artícu1o 3° de 1a Con-

venci6n; en e1 2° se modifica e1 Artícu1o 4°; en e1 3º agrega un Ar-

tícu1o uo bis; en e1 4° se modifica e1 Artículo 9º; y, finalmente, en 

e1 5º se modifica e1 Artículo 10. (41) 

De ta1 suerte, que haremos e1 comentario de1 contenido de 1a Conven­

c.:ióri ya modificada, sin temar en cuenta 1a versión anterior de l..os Art!_ 

culos cambiados o ampliados~ toda vez que l..as Reglas de Wisby son hoy 

día un texto vigente. 

E1 Articulo 1° de l..a Convención se ocupa de definir algunos términos 

que serán usados a l..o 1argo de su articulado: 

a).- Porteador, que comprende al.. naviero y al.. armador. 

Aqui cabe hacer una c1ara distinción entre naviero y armador, el.. pr~ 

bl..ema de 1a confusión parte de que en.e1 idioma ing1és só1o se usa un 

térmi.no para se!"ia1ar a ambc•s p~rsonajes de1 negocio marítimo: " ship-

owner ", a1 que se describe como cualquier persona que está autorizada 

a ser registrcda como e1 propietario de una o más acciones sobre un bu-

que. (42) 

Sin embargo, en espafio1 si hay una distinción entre ambos, así, e1 

armador es 1a rersona que asume e1 e3ercicio de 1a explotación comer­

cial y marítima de1 buque, sea o no propietario de éste. 

E1 naviero es el propietario de1 buque, e1 que ejerce e1 derecho de 

propiedad, es decir 1a facultad de gozar y disponer de1 buque con excl.~ 

sión del. ajeno arbitri.o, pero este puede convertirse en armador, si 

ejerce l.a acti•J'idad, por sí mismo, de l.a navegación del. buque. (43) 

En tanto cu~ e1 armador, es siempre, e1 titul.ar del. ejercicio de l.a 

41.- Conventior.s International.es de Droit Maritime ••. pp. 27 a 39. 
42.- Stevens, L¿ward I. óp. cit. p. 82. 
~3.- Gonzá1ez Lebrero, Redol.fo A. Op. cit. pp. 160 y 161. 

Lefebvre ~'0vidio, Antonio y Pescatore, Gabriel.e. Op. cit. pp. 225 
226. 
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navegaci6n de1 buque, es decir e1 que 1o hace navegar por cuenta y rie~ 

go propios. Así, armar un buque, quiere decir dotar1o de todo 1o neces~ 

rio para hacer1o navegar, esta definici6n estaría incomp1eta, si noso­

tros no vemos que ta1 acto tiene dinamismo, ya que supone 1a titu1ari­

dad de1 uso de1 buque, su tenencia y 1a designación de1 capitán. (~4) 

Cuando una persona ce1ebra con un naviero e1 contrato de 1ocaci6n, 

11amado en ing1és " bareboat charter " o " demise charter ", se convieE, 

te en armador, ya que e1 naviero 1e está concediendo e1 uso, goce y te­

nencia de1 buque a través de ese contrato. En e1 mundo marítimo actua1, 

en un 80% 1os propietarios o navieros de 1os buques son también sus ar­

madores, y s61o un 20% son simp1emente armadores, sin ser navieros, pr~ 

cisamente gracias a1 contrato de 1ocaci6n de 1a embarcaci6n. (45) 

b).- Contrato de transporte, que es aque1 forma1izado en un conoci­

miento de embarque, para tras1adar mercancías a. través de1 mar. 

c).- Mercancías, que comprende bienes, objetos, mercanc1as y artícu-

1os de cua.1quier c1ase, excepto anima1es vivos y carga co1ocada sobre 

cubierta.. 

d).- Buque, es decir, cua1quier embarcaci6n que se emplee para e1 

transporte de mercancías a través de1 mar. 

e).- Transporte de mercancías, es decir, e1 tiempo que transcurre 

desde 1a carga. de 1as mercancías. hasta su descarga de1 bugue. (46) 

44.- Idem. 
45.- Alderton, Pa.trick M. Sea Tra.nsport. Operation and Economics. Lon­

Ores, Thomas Reed Pubiications Limited, 1980. Segunda Edición. pp. 
132 y 133. 

46.- A menos que indiquemos otra fuente, para e1 análisis de 1as Reglas 
de 1a Haya y de 1as Reglas de Wisby nos hemos basado en 1a.s si­
guientes obras: 
Conventions Internationales de Droit Maritime ••. pp. 27 a 39. 

~=~=~d~!r~~~:~~~zMa.~~~~:1~o~e~f~e~~Í~i=iª~:i ~~~!d;~i~9a~~d~g~ de 
1827 a 1836. 
Azcárraga., José Luis de. Legis1a.ción Interna.ciona.1 Marítima. Ma­
drid, Ministerio de Marina, 1955. pp. 699 a 706. 
Vigier de Torres, Agustín. Oo. cit. pp. 610 a 620. 
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Estos conceptos se han incorporado en 1.as 1egis1aciones naciona1es 

que reproducen 1as Reg1as de La Haya, así como en e1 c1ausu1ado tipo de 

1os conocimientos de embarque hoy día en circulación en e1 mercado mun-

d~a.1.. 

Ahora, e1 Artículo 2° manifiesta que e1 porteador de1 contrato de 

transporte de mercancías por mar estará sometido a 1as responsabi1ida­

des y ob1igacion~s, y gozará de 1.os derechos y exoneraciones que esta­

b1.ece 1.a Convención, respecto de 1.a carga, conservación, estiba, trans­

porte, vigi1ancia, cuidado y descarga de 1.as mercancías. Desde 1.uego, 

que deberá tomar en cuenta 1.as reservas que se establecen en e1 Artícu-

1.o 6°, y que ade1.ante comentamos. 

Entrando a1 análisis de1 Artícu1o 3°, éste nos hab1a de 1as ob1iga­

ciones de1 porteador, destacando l.o re1ativo a1 ejercicio de 1a debida 

dil.igcncia para poner e1 buque en estado de navegabi1idad, armándol.o, ~ 

quipándo1o y avitua11ándol.o .. 

La debida dil.igencia o dil.igencia rczonab1e, es aque11a re1acionada 

con 1as circunstancias de cada caso, según 1a natura1eza de1 viaje, 1a 

carga a transportar, 1os conocimientos y experiencias de1 momento, def~ 

nición muy amp1i.a que nos ofrece e1 gran maestro argentinc• Ati1io Ma1V_2. 

gni, que, sin embargo, nc•s deja en grandes dudas .. 

Desde l.uego, en esto se descarta 1a existencia de vicios ocultos que 

no hayan podido ser descubiertos mediante e1 ejercicio, precisamente, 

de una di1igencia razonab1e .. (47) 

También debe cuidar e1 armador e1 limpiar y poner en buen esLado las 

47 .. - Malvagni, Ati1io. Op. cit. pp. 607 y 608. 
Es muy recomendable 1a 1ectura de l.as obras siguientes por entero 
para comprender mejor l.o rel.ativo a las Reg1as de La Haya y las R~ 
gl.as de Wi.sby: 
Astl.e, W.E. Shipping and the Law •.. 260 pp. 
Astl.e, W.E. Hague Rules Law Digest .•• IX y 90 pp. 
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bodegas de1 buque, así como sus c~maras frías o frigoríficas, en fin t~ 

dos 1os 1ugares en donde deberán acomodarse 1as mercancías, a fin de 

que se transporten y conserven adecuadamente. Además, deben, asimismo, 

cuidar y manejar apropiadamente 1as mercancías durante su carga, trave­

sía y descarga; para entregar después e1 conocimiento de embarque, en 

~1 que se anotarán 1o& datos proporcionados por e1 cargador para ident~ 

ficar 1as mercancías, pudiendo e1 porteador, e1 capitán o e1 agente ma­

rítimo no consignar ta1es datos cuando tengan fundadas sospechas de que 

1os mismos no representan a 1as mercancías recibidas. 

Por 1o mismo, 1os conocimientos de embarque, en rea1idad estab1ecen 

una presunción " j uris tantum ", es decil:· sa1vo prueba en contrc..rio, de 

que se han recibido l.as mercancías en l.a forma antes descrita; prueba 

que no será admitida cuando se haya tran~ferido el. documento D un terc~ 

ro de buena fé. 

E1 cargador deberá de indemnizar al. porteador por l.os daño& o perju~ 

cios que suíra por l.a inexactitud de l.os datos proporcionados sobre l.as 

mercancías .. 

Asimismo, también se presume " juris tantum " l.a en1:.resa de 1as mer­

cancías, en l.a forma estab1ecida por el. conocimiento de embarque, a me­

nos de que antes o en e1 momento en que se retiren l.as mercancías se de 

aviso a1 porteador o a su agente por escrito, de 1as pérdidas o daños 

que hayan sufrido 1as mercancías, así como 1a naturó1eza de 1os mismos .. 

Si ta1es daños o pérdidas no fueran aparentes, se dan tres días, si­

~ guientes a 1a entrega, a1 tenedor de1 conocimiento de embarque para pr~ 

sentar ese aviso, pero si e1 estado de 1as mercancías fué comprobado en 

forma contraria 1a reserva por escrito, en e.1 momento de l.a descarga, 

será inúti1 tal. reserva escrita .. 

\ 
1 

1 
1 
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En todo caso, 1a acción para presentar 1a rec1amaci6n por danos y 

perjuicios deberá ejercitarse en e1 p1azo de un afio, a partir de1 mome~ 

to de 1a entrega, o bien que deb~eron de entregarse 1os bienes transpo~ 

tados, pudiendo 1as partes de manera convenciona1 amp1iar ese p1azo, d~ 

biendo, asimismo, tanto e1 porteador, como e1 tenedor de1 conocimiento 

de embarque o receptor de 1as mercancías darse todas 1as faci1idedes r~ 

zonab1es para que puedan inspeccionar y comprobar e1 estado de 1as mis-

mas. 

Por 1o que toca a 1as acciones de indemnizaci6n contra terceros, po­

drán ejercitarse aún después de transcurrido e1 año de que antes hab1a­

bamos, si 1o permite 1a ley de1 tribuna1 que conoce de1 caso, sin que 

e1 mismo sea menor de tres meses, a contar de1 día en que 1a persona 

que ejerce 1a acción de indemnización haya pagado 1a cantidad rec1ama­

da o bien recibido una notificación de citación. 

Se permite 1a emisión de1 conocimiento de embarque recibido para em­

barque, pudiendo después a so1icitud de1 cargador, poner1e e1 capitán o 

e1 agente marítimo un se11o o estampi11a en e1 que se seña1e " embarca­

do '', dando 1os demás datos de1 buque, puerto y fecha de embarque. 

Fina1mente, e1 propio Artícu1o 3°, inciso 8, estab1ece, precisamen­

te, 1a mnteria más importante de1 tratado: 1a responsabi1idad de1 por­

teador para con los cargadorea por las pérdidas o dafios de las mercan­

cías, que sobrevengan por la fa1ta, incumplimiento o negligencia de los 

deberes y ob1igaciones del trénsportista, establecidos a lo 1argo del 

Artículo aquí comentado, como tampoco atenuando tal responsabilidad en 

forma no prevista por 1a propia Convención. 

Por lo mismo, toda cláusula de exoneración o atenuación será nula y 

sin valor algunc•, e~ceptuándose las establecidas en este acuerdo inter­

nacional, que son 1as únicas que el porteador puede invocar en su prov~ 
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cho. 

Pasando ahora a1 Artícu1o ~ 0 , éste,en real.idad, es el. que establ.ece 

precisamente J.a 1imitación de J.as responsabiJ.idades del. porteador C:· 

transportista. Así, se inicia señal.ando que no es responsabl.e por J.a 

fal.ta de navegabiJ.idad del. buque, siempre que pueda probar que ejerció 

J.a debida dil.igencia para el.lo. 

Tampoco responderá de J.as fal.tas del. capitán, J.a tripul.ación, práct~ 

co personal. destinado al. manejo del. buque o su navegación por el. arms 

dor; de J.cs casos fortuitos o de fuerza mayor; sal.vamento, asistencia.o 

cambios de ruta razonabl.es; cuJ.pa del. cargador; o cual.quier causa ajena 

al. porteador o su agente marítimo. 

Si el. cargador decl.ara,antes de cargar J.an mercancías, su natural.eza 

y valor, y su dec1aración es inc1uida en e1 conocimiento de embarque, 

e1 porteador responderá hasta por ese m<:nto en caso de dafic• o pérdida. 

Pero, si no hay ta1 dec1aración, ni e1 buque, ni e1 porteador, reapond~ 

rán por una cantidad superior a 1os 10,000 francos oro por bulto o uni­

dad, o de 30 fr•ancos oro por kilogramo de peso bruto de las mercancías 

perdidas o dañadas, aplicándose desde 1uego el límite más alto. 

El f:z:·anco que aqui se menciona es una cantidad consistente en 65. 5 

miligramos de oro de 900 milésimas y 1a fecha de conversión en moneda 

naci.ona1 será estabJ ecida por 1a ley del tr ibuna1 que conozca de1 caso -

Por su parte, las empresas armadoras en 1a práctica han establecido 

1ímitez consistentes en determinada suma por bulto, bien 100 libras es­

terlinas o bien cien dólares de los Estados Unidos, según se ubiquen en 

el área de esas monedas. Recier1temente, este Ú1Timo país, se ha es-

tab1ecido una suma que 11ega hasta los 500 dólares por bulto. 

En Espafia, al adoptarse e1 Convenio de 1924 y em.:i.i:ir una ley sobre 

el particular, 1949, se estableció el límite de 5,000 pesetas por bu1-
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to. Nuestra Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos no estab1ece canti­

dad a1guna, pero seña1a c1aramente que 1a responsabi1idad de1 portea­

dor o transportista por 1a pérdida o daño de 1a carga por su cu1pa, 

comprende 1a ob1igaci6n de pagar de acuerdo con e1 va1or de 1os bienes 

en e1 1ugar y fecha seña1ado para 1a entrega, así como 1a indemniza­

ci6n de 1os daños y perjuicios que causen por e11o. (~8) 

Por supuesto, que ni e1 buque, ni e1 porteador, podrán beneficiarse 

de ta1 1ímite de reaponsabi1idad, si e1 cargador o tenedor de1 conocí-

miento de embarque prueban que e1 dafio o 1a pérdida son resu1tantes de 

un acto omisión de1 porteador con e1 ánimo de causar daño o bien ac-

tuar de manera temeraria a sabiendas de que se causará o bien se provo­

cará 1a pérdida de 1as mercancías. Como podemos ver 1a prueba de 1a ca~ 

ga está en contra de1 cargador, pues es é1 quién debe probar que e1 ar­

mador caus6 1os daños o pérdidas de 1as mercancías. 

E1 1ímite estab1ecido en este Artícu1o podrá ser aumentado libremen­

te por acuerdo entre 1as partes contratantes, es decir, deja en 1iber­

tad a 1os interesados para e1evar 1os 1Ímites de responsabi1idad, que 

nunca excederán de 1a fortuna de1 mar, o sea e1 va1or de1 buque. 

E1 va1or de 1as mercancías se ca1cu1ará en base a 1a fecha y lugar 

en que se descarguen o bien debieron descargarse de acuerdo con los té~ 

minos estab1ecidos en e1 contrato, tomando en consideración 1as cotiza­

ciones de 1as mercancías en 1a bo1sa, o bien e1 precio corriente de me~ 

cado, o según e1 va1or usua1 de m~rcancías de 1a misma naturaleza y ca-

1idad. 

Los contenedores y pa1etas que se emp1een para agrupar ~rcancías se 

considerarán, para el objeto de establecer e1 límite de responsabilidad, 

48.- Menéndez Menéndez, Aurelio e Iglesias Frada, José Luis. ao. cit. 
p. 1840. 
Ley de Navegación y Comercio Marítimos. Código de Comercio y Le­
yes Complementarias .•. Artícu1o 177. p. 524. 
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como un bu1to unitario. 

E1 cargador debe responder de 1a inexactitud de sus dec1araciones s2 

bre 1as mercancías, debiendo indemnizar al porteador de 1as pérdidas, 

dftos, y gastos que sufra por ta1es inexactitudes; desde 1uego, ésto no 

1imita 1a responsabi1idad y ob1igación de1 porteador respecto de terce­

ros con 1os que haya contratado. 

Asimismo, e1 cargador no responderá de 1as pérdidas o daftos sufridos 

por e1 porteador o e1 buque, y que procedan o resu1ten de cualquier ca~ 

sa, sin que exista cu1pa de é1, sus agentes, emp1eados o representan­

tes. 

Las mercancías peligrosas deberán ser declaradas, y si son embarca­

das sin conocimiento de1 porteador, éste podrá, sin indemnizaci6n alguna 

de su parte, destruir1as, desentbarcar1as en cua1quier 1ugar o transfor­

mar1as en inofensivas, respondiendo además e1 cargador de 1os dafios y 

perjuicios que sufra e1 porteador, e1 buque y e1 resto de1 cargamento. 

Si por e1 contrario~ e1 porteador conociera ta1es mercancías pe1igr~ 

sas, podrá~ asimismo, adoptar esas mismas medidas, sin responsabi1idad 

de su parte, cuando lleguen a constituir un peligro para e1 buque o e1 

resto de1 cargamento, siempre que no se trate de avería gruesa, cuando 

proceda dec1arar1a. 

En re1aci6n con el Artícu1o 4ºbis, éste señala también, que debe to­

marse nota que 1as exoneraciones y 1imitaciones de responsabilidad est~ 

b1ecidas en 1a Convención serán ap1icab1es a toda acci6n que ce ejerza 

en contra de1 porteador en la rec1amaci6n de daños o pérdidas de 1as 

mercancías objeto de1 contiato de transporte marítimo, no importa que 

la acci6n se base en responsabilidad de1 tipo contractual o extracon­

tractua1. 

También podrán invocar tales exoneraciones o limitaciones de respon-
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sabi1idad 1os emp1eados o agentes marítimos de1 porteador, cuando se 

ejerza contra e11os 1a acción antes citada, a menos que se demuestre 

que e1 daño o 1a pérdida de 1a marcancía es e1 r~su1tado de un acto u 

omisión de ta1es emp1eados o agentes de1 porteador, hechos con e1 fin 

de causar e1 daño o 1a pérdida, o temerariamente y a sabiendas, actue, 

conociendo que éstos se producirán. 

Pasando ahora a1 Artícu1o 5°, éste se refiere a 1a posibi1idad que 

tiene e1 porteador, facu1tativamente, de poder 1ibremente abandonar to­

dos o parte de sus derechos o aumentar sus ob1igaciones y responsabi1i­

dades que 1e correspondan, debiendo en ta1 caso insertar1o en e1 conoc~ 

miento de embarque. 

La Convención no se ap1ica a las pó1izas de f1etamento, nos dice e1 

Artícu1o comentado, pero si con motivo de un contrato de esta naturale­

za se expide un conocimiento de embarque, éste queda sometido a 1os té~ 

minos de1 acuerdo internaciona1 que aqui se estudia. 

Aqui cabe hacer c1ara mención, de carácter práctico, acerca de que 

documento preva1ece para el caso de que se extiendan una póliza de fle­

tamento y un conocimiento de embarque al mismo tiempo, desde luego, en­

tre f1etant~ y fletador las cláusulas de la póliza de fletamento preva­

lecen entre 1as partes contratantes, a menos que éstas convengan loco~ 

trario, pero no así para 1os tereceros, tenedores del conocimiento de 

embarque de buena fé. 

No obstante 1o anterior, si el fletante logra incluir en el conoci­

miento de embarque 1a leyenda " según póliza de fletamento ", el terce­

ro quedará obligado por 1a póliza de fletamento. (49) 

Acepta gue se inserten disposiciones lícitas sobre averías gruesas 

49.- Ma1vagni, Atilio. Op. cit. pp. 131 a 134. 
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comunes, nos sigue diciendo e1 Artículo, en los conocimientos de emba~ 

que, ésto ha permitido que l.a mayoría de los armadores de buques en sus 

conocimientos de embarque incluyan las Reg1as de York y Amberes, que c2 

mo ya vimos tratan Ce esta materiaª 

El Artículo 6°, se refiere a mercancías especiales exceptuadas del 

conocimiento de embarque, es decir, que el. capitán, el. poJ:•teador o su 

agente quedan en libertad de establecer l.as. condiciones y estipulacio­

nes que estimen convenientes y sin las exoneraciones y limitaciones de 

responsabilidad que hemos visto establecidas en el. Artículo 4°, respec­

to de mercancías determinadas, siempre que tal.es acuerdos no sean con­

trarios al. orden público, ni afecten el. cuidado y di1igencia debidos a 

1a carga, conservación, estiba, transporte, custodia, cuidado y descar­

ga de 1as mer•canc.ías transpc1rtadas, eso si, y c1aro está, siempre que 

no se haya expedido, ni se expida un conocimiento de embarqu~, y que t~ 

1es acuerdos se expresen en un recibo, que será un documento no negoci~ 

b1e, indicando este carácter en e1 mismo, surtiendo además p1enos efec­

tos 1ega1es. 

Esta disposición no se ap1ica a cargamentos comercia1es ordinarios 

hechos en e1 curso de operaciones mercanti1es corrientes, so1o a aque-

11os en 1as que e1 carácter y condición de 1os bienes sean de ta1 natu­

ra1e za que justifiquen e1 acuerdo especia1. 

A través de1 Artícu1o 7° se permite a 1as partes contratantes en e1 

transporte marítimo a insertar en e1 conocimiento de embarque condicio­

nes ,reservas o exenciones relativas a las ob1igaciones y responsabi1id~ 

des de1 porteador o de1 buque por las pérdidas o dafios que puedan su­

frir 1as mismas antes de 1a carga y después de 1a descarga de e11as. 

E1 Artícu1o 8°, permite a la Convención respetar disposiciones vigen 
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tes en re1aci6n con la 1imitación de responHabi1idad de 1os propieta­

rios de buques destinados a 1a navegaci6n marítima. Entre otras dispo­

siciones podr~amos sefia1ar 1as siguientes: 

1.- Convención Internaciona1 de Bruse1aa sobre 1a Limitaci6n de 1a 

Responsabi1idad de Propietarios de Embarcaciones Marítimas, 10 de octu-

bre de 1957. 

2.- Convención de 1976 sobre 1a Limitación de 1a Responsabi1idad en 

Materia de Rec1amaciones Marítimas, Londres 19 de noviembre de 1976.(50) 

Respecto a1 Artícu1o 9°, podemos decir que 1a Convención también se 

ap1icará, sin perjuicio de 1as disposiciones de convenios internaciona-

1es o 1eyes naciona1es sobre responsabi1idad por dafios nuc1eares. 

Ahora bien, e1 Artícu1o 10 nos hab1a de1 prob1ema de1 ámbito de ap1~ 

caci6n, que presenta ya e1 tex~o, ta1 y como fuera formu1ado en e1 Pro­

yecto de Estoco1mo y que modificó a 1a Convención origina1 a través de1 

Protoco1o de 1968. 

Es decir, que 1a Convención se ap1icará a todo conocimiento de emba!: 

que rea1tivo a1 transporte de mercancías entr~, puertos de dos Estados 

diferentes cuando: 

a).- E1 conocimiento sea extendido en un Estado contratante. 

b).- E1 transporte marítimo tenga 1ugar desde un puerto de un Estado 

contratante. 

e).- E1 conocimiento de embarque estipu1e que e1 contrato se regirá 

por 1as dipsoiciones de1 Convenio o bien de cua1quier 1egis1ación qut:.• 

1.as ap1ique o 1es de efecto, no importando l.a naciona1idad de1 !:>uq_ue, 

e1 porteador, e1 cargador, e1 consignatario o bien cua1quier o~ro inte-

resado. 

SO.- Conven~ions Internationa1es de Droit Maritime ••• pp. 67 a ~3 y 159 
a 168. 
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Esto tampoco impide que un ~stado contratante apl.ique 1a Convención 

a conocimientos de embarque no comprendidos en 1os párrafos anteriores 

de este Artícuio. Aqui cabe seña1ar e1 caso del. cabotaje, sin embargo, 

pocos son l.os Estados que l.o permiten. (51) 

A partir del. Ar~ícul.o 11 tendrecos ya l.as famosas cl.~usul.as iiama­

das de " cajón " en todo tratado o acuerdo internacional., es decir, l.as 

rel.ativas a deposi~ario, firma, rati~icaci6n, aceptación, adhesi6n, a­

probación, entrada en vigor, denuncia, revisión, enmiendas, reservas e 

idiotnas o textos a~ténticos. 

Aqui cabría señal.ar que en el. Artícul.o 8° del. Protocol.o de 1968 o 

Regl.as de Wisby., se prevee l.a cel.ebración de arbitraje para toda con­

troversia que surja entre 1as Partes contratantes de 1a Convención, 

respecto de ia interpretación y ap1icación de1 Convenio, cuando una de 

e11as 1o so1icite, pero si pasados seis meses no se ponen de acuerdo, 

sobre 1a organizaci6n de1 arbitraje~ 1a controversia podrá ser someti­

da por cua1quiera de 1as Partes contratantes que se encuentren en con­

troversia a 1a Corte Internaciona1 de Justicia, de acuerdo como 1o di~ 

pone e1 Estatuto de este organismo. 

Ahí mismo se prevee 1a posibi1iCad de que cua1quiera de 1as Partes 

contratantes haga reserva de esta disposición a1 ratificar o adherir­

se a1 Protoco1o de 1968. 

Como conc1usión genera1, después de1 aná1isis de esta Convenci6n y 

su Protoco1o de Modificación, podemos decir que 1a misma es sin 1ugar 

dudas uno de 1os más grandes frutos obtenidos a través de 1a labor de1 

Comité Marítimo In~ernaciona1 y su efecto principa1 es e1 que e1 arma­

dor, porteador o ~ransportista ya no puede exonerarse contractua1mente 

de determinadas resgonsabi1idades, ~~mismo tiempo que se 1e reconocían 

51.- Vigier de Tcr~es~ Agustín. Oc· =it. pp. 6~2 y 613. 
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y se l.e siguen reconociendo ciertos derechos y recursos concretos. 

Sin embargo, y a pesar de tal. efecto importantísimo, antes inexiste~ 

te, también se puede decir que el.. Convenio se basa en el. principio de 

1.a responsabil..idad del. por~eador, atenuado mediante un sistema de exo­

neraciones y l.imitaciones obl..igatorias. (52) 

EJ.. gran maestro argentino, Atil.io Mal.vagni, nos dic~e que l.a Conven­

ci6n persigue l.as siguientes final.idades: 

a).- Unificar internacional.mente l.as normas que rigen l.a responsabi­

l.idad en el.. contrato de transporte marítimo de mercancías. 

b).- Acabar con l.a incertidumbre respecto del.os derechos y obl.iga­

ciones emergentes del. contrato de transporte marítimo, tanto para el. ar 

mador, como para el. cargador, derivada del. confl.icto de 1eyes en el. ám­

bito internacional.. 

c).- Estab1ecer un punto de coincidencia transacciona1 entre l.os in­

tereses del. armador y del. cargador, teniendo en cuenta l.a índol.e riesg~ 

sa dei transporte marítimo, en beneficio del. primero, y l.a necesidad de 

amparar dentro de un marco de seguridad el. t%·ansporte de l.a carga, en 

beneficio del. segundo. (53) 

A pesar ee tal.es decl.araciones, veremos como aún se consideraban, 

por l.os cargadores, insuficientes l.os l.ogros alcanzados a l.o 1argo de 

l.os afies siguientes, l.o que dará l.ugar al. surgimiento del. Convenio de 

l.as Naciones Unidas sobre el. Transporte Marítimo de Mercancías o Reglas 

de Hamburgo. 

No obE.tante lo cual., e1 21 de diciembre de 1979, se hizo una nueva 

modificación de l.a Convenci6n de 192~ 2 mediante l.a adopción de un nuevo 

52.- Conocimientos de embarc .. ue ••• p. 15. 
53.- Mal.vagni, Atil.io. Op. cit. p. 596. 
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Pro~oco1o, que a l.a fecha no ha entrado en vigor, según l.a información 

presentada por l.a Embajada de Bé1gica en México el. 15 óe agosto de 1983. 

En este Protocol.o se revisó l.a suma que se establ.eció como l.Ímite de 

responsabil.idad del. porteador, además de que se consideraron a1gunos 

aspectos que se habían estudiado en 1as RegJ..as de Haml,urgo en 1978. ( 54) 

Creemos conveniente recordar 1o que manifes~ara Lord Macmi11an en e1 

caso" Stag Line vs Foscol.o Mango": 

" Como l.as Regl.as de La Haya han de ser examinadas por tribuna­
l.es extran~eros, conviene por razón de uniformidad que su in­
terpretacion no se rija estrictamente por precedentes naciona­
l.es de fecha anterior, sin~ que l.a l.etra de l.as Regl.as se in­
terprete con arreg1o a amp1ios principios de aceptación gene­
ra1 .. 11 e 55) 

Sea l.o que fuere, no debemos ol.vidar que el. comercio mundia1 ne• pue­

de 13.evarse a cabo de manera efectiva sin normas jurídicas, y cuando 

1as actividades mercantil.es trascienden 1as fronteras de l.os Estados, 

conviene que éstos apliquen normas de derecho uniformes, ap1icación que 

no debe ser de acuerdo con el. interés del. Estado que l.o apl.ique, es de­

cir, basarse en 1a int~rpretación 1egisl.ativa propia, sino en e1 objet~ 

vo fundamenta1 de l.a Convención, para que no se desvirtue .. 

III.4. El. Convenio de 1as Naciones Unidas sobre e1 Transporte Marít~ 
mo de Mercancías o Reg1as de HamlJurgo. 

Desde l.a ce1ebración del. Primer Período de Sesiones de 1a Conferen-

cia del.as Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrol.1o CUNCTAD), Gine­

bra, Suiza, del. 23 de marzo al. 16 d~· junio de 1964, quedó el.aro que era 

necesario que l.as organizaciones competentes examinaran 1a posibil.idad 

de adoptar regl.as l.tniformes en materia de transporte marítimo, ya que 

54.- Informes recabados en forma personal. con e1 Dr. Ignacio L. Mel.o 
Ruiz distin~uido miembro de l.a Asociación Mexicana de Derecho Mar~ 
timo y en l.a H. Embajada del. Reino de Bél.gica en México. 

55.- Thonunen, T.K. Op. ~it ••• pp. 20 y 21 
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se consideraba que l.as Reg1as de La Haya requerían una revisi6n más am­

p1ia que 1a que se pretendía a través de1 Proyecto de Lstocol.mo, que se 

hizo máa tarde efectiva a trav~s de1 Protocol.o de 1968 o Regl.as de Wis­

?>y. t56) 

Sin embargo, l.os países en desarrol.1o a través de 1a Junta de Comer­

cio y Desarrol.l.o, habían 1oErado crear una Comisión de Transporte Marí­

timo, 30 de abri1 de 1965, l.a que debería encargarse de real.izar estu­

dios en esta Materia, habiendo propuesto a l.a Junta se incl.uyera en e1 

tema quinto de1 programa para el. Segundo Período de Sesiones de l.a 

UNCTAD: 

" Prob1emas de l.os países en desarro1l.o en rel.aci6n con el. co­
mercio invisibl.e, incl.uido el. transporte marítimo: 

"f).- Legis1aci.ón internacional. sobre transporte marítimo." (57) 

A través de este tema, que había sido presentado por el. representan­

te del.a Rep~bl.ica Arabe Unida (RAU), hoy Egipto, se pretendía: 

" ••• revisar y mejorar l.as normas e instituciones del. Derecho 
Marítimo Internacional. Privado, con objeto de que se ajusta-
ran a l.as circunstancias actu.:il.es ..... " ( 58) 

El.l.o motiv6 l.a inmediata preocupaci6n de l.os representantes de l.os 

países al.tamente desarrol.1.ados, que sefial.aron qu~ de intervenir l.a 

UNCTAD en el. examen de 1.a l.egisl.acion internacional. sobre tran~porte m~ 

rítimo, se podrían provocar innecesarias dupl.icaciones con otros orga-

nismos internacional.es en su l.abor l.egisl.ativa, mencionando, entre o-

tres, al. CMI, La Organizaci6n Consul.tiva Marítima Intergubernamental. 

(OCMI). hoy Organización Marítima Interracional. (OMI), 1.a Conferencia 

56.- Acta Final. e Informe. Actas de l.a Conferencia de l.as Naciones Uni-
das sobre Comercio y Desarrol.1.o. E/CONF.46/141. Nueva York, Nacio-
nes Unidas, 1965. Vol.. I. ~-

Sí .. - " Junta de Comercio y DE.isarrol.1.o. Debates y Concl.usiones (IV Perío 
do de Sesiones)." México, Comercio Exterior CSupl.emen1 o), septiem-= 
bre de 1966, tomo XVI, Núm. 9. p. 33. 

58.- Thommen, T.l<. Op. cit.Anexo IX. Pasajes del. infor•me de 1.a Comisión 
de1 Transporte Maritimo de 1a UNCTAD sobre su segundo período de 
sesiones. p. 39 .. 



Dip1omática de Derecho Marítimo y 1a ComisiSn de 1aa Naciones Unidas p~ 

ra e1 Derecho Hercanti1 Internaciona1 CCNUDMI). (59) 

Destacándose en ese entonces por e1 representante de un país a1tame~ 

te desarro11ado que: 

"··.era probab1e que una 1egis1aci6n internaciona1 de1 tran~ 
porte marítimo condujera a un sistema rígido de comercio ma 
rítimo internaciona1 que tuviera repercusiones perjudicia--
1es sobre e1 1ibre ejercicio de ese comercio." (60) 

Luego, se 1ogr6 inc1uir en 1a reunión de Nueva De1hi e1 tema, oca­

sión en que manifestaron 1os países en vías de desarro11o, a través de 

su vocero, que 1a 1egis1ación marítima internaciona1 se había e1abora­

do en una época en que no se tuvieron en cuenta sus intereses, sefia1an­

do 1o insatisfactorio que eran para e11os 1as 1eyes y prácticas re1ati­

vas, entre otras muchas cosas, a1 transporte marítimo, 1os conocimien­

tos de embarque y e1 seguro marítimo. (61) 

Por otra parte, 1os países en vías de desarro11o 1ograron que se 

probara en 1a Conferencia de Nueva De1hi e1 que 1as Naciones Unidas 

crearan un organismo en e1 cua1 se examinaran todos 1os aspectos re1a­

cionados con e1 Derecho Marítimo en genera1. La UNCTAD a1 pedir1o a la 

Asamblea Genera1 de 1a ONU, lográ que ésta, mediante, Reso1ución, dis­

pusiera que 1a Comisión de 1as Naciones Unidas para e1 Derecho Mercan­

til Internaciona1 (CNUDMI o UNCITRAL), a partir de1 27 de marzo de 

1969, se ocupara de esta materia. (62) 

E1 CMI presentó fuertes críticas por esta decisión, pues consideró 

59.-
60.-
61.-

62.-

i~~~=~=~= ~~= 
E1 Seguro Marítimo. Aspectos jurídicos y documentales de1 contrato 
de seguro marítimo. Informe de 1a Secretaría de 1a UNCTAD. TD/B/C. 
4/ISL.27. Ginebra, Naciones Unidas, 20 de noviembre de 1978. p.1. 

~:~~~n~~~q~~~lc~~d~~;~~ J~ª8~f~u;:nE~~~6~~c!~ ~~~4~i~;~ie~2I~t:~3. 
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innecesarias 1as repeticionés o dup1icaciones de organismos internacio­

na1es, ya que é1 había venido haciendo esa 1abor, sin embargo, 1os pa!­

ses en vías de desarro11o atacaron fuertemente a1 CMI, acusándo1o de 

favorecer 1as posiciones de 1os países a1tamente desarro11ados y de ser 

un c1ub de potencias marítimas. (63) 

Sea cua1 fuere 1a razón que asista a unos y otros en esta discusión, 

1os especia1istas en Derecho Marítimo no podemos dejar de reconocer 1a 

importante 1abor que ha 11evado a cabo ese organismo internaciona1 pri­

vado a través de sus ya 86 afios de vida. 

En abri1 de 1969, a1 ce1ebrarse e1 Tercer Período de Sesiones de 1a 

Comisión de Transporte Marítimo, por Reso1ución 7(III), constituy6 

un Grupo de Trabajo sobre Reglamentación Internaciona1 de1 Transporte 

Marit~mo, e1 que a1 ce1ebrar su Primer Periodo de Sesiones en Ginebra, 

Suiza, diciembre de 1969, estab1eció un orden de prioridades para rea1i 

zar su trabajo, asignando el primer lugar a1 conocimiento de embarque, 

demostrando con e11o 1a preocupación que existía, a nive1 mundia1, so-

bre 1a materia. (64) 

Se 11egó pues a 1a conc1usi6n necesaria de revisar 1as Reg1as de La 

Haya, por lo que podría calificarse de serios motivos de preocupación: 

1.- Incertidumbres que sucitan 1a vaguedad y ambiguedad de 1as Re-

g1as, que originan conf1ictos de interpretación, de 1o que se quejaban 

no so1o 1os propietarios de 1a carga, sino 1os porteadores también. 

2.- Mantenimiento en 1os conocimientos de embarque de c1áusu1as de 

exoneración de dudosa va1idez. 

3.- Exenciones que necesariamente deberá asumir el porteador como 

responsabi1idades propias, derivadas de 1os actos de sus e..mp1eados o 

63.- Salgado y Sa1gado, José Eusebio. Apuntes de Derecho Marítimo ... s.p. 
6~.- Conocimientos de embarque .•• p. 1. 
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gentes. 

4.- rncertidumbre acerca de1 concepto de 1os t&rminos empl.eados por 

1as Regl.as, como es el. caso de "Manera apropiada y cuidadosa ", " cam­

bio razonabl.e de ruta ", " dil.igencia razonabl.e ", " en todo caso 

" bajo l.a reserva " , " carga " y " descarga ", entre otros. 

5.- Aml:>iguedades que rodean el. concepto de navegabil.idad de l.os bu­

ques. 

6.- Limitación ¿e l.a responsabil.idad por unidad. 

7.- Cl.áusul.as de jurisdicci6n e imposibil.idad de cel.ebrar el. arbitr~ 

je. 

8.- Insuficiente protección jurídica de cargas con características 

especiaies, como l.as frigoríficas, de estiba especial., ventil.ación ade­

cuada, entre otras, así como l.as que deban ser cargadas en cubierta. 

9. - Trans-bordo y cambio de ruta por el. porteador, pero por cuenta y 

rie&go de1 cargador. 

10.- Fina1mente, c1áusu1as que permiten a1 porteador a encocendar a 

terceros 1a custodia de 1as mercancías en tierra, en condiciones ta1es, 

que hacen imposible obtener 1a 1iquidación de rec1amaciones re1ativas a 

1a carga, tanto de1 porteador, como de 1os al.macen~s. (65) 

Esto provoc6, que como conc1usión a1 Informe de 1a Secretaría Gene-

ra1 de 1a UNCTAD, presentado a1 Grupo de Trabajo sobre Reglamentación 

Internaciona1. del. Transporte Marítimc1 en 1971, se recomendara 1a revi­

sión de las Reglas de La Haya, pues eran insuficientes 1as modificacio­

nes presentadas a través de1 Protoco1o de 1968 o Reglas de Wisby. {66) 

Se pidi6 a 1a CNUDMI o UNCITRAL que rea1izara el. estudio para al.can-

zar un nuevo convenio sobre e1. transporte de mercancías por mar 1 ha-

65.- Ibidem. p. 17. 
66.- Idem. 
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biendo a1canzado su cometido en su Noveno Per!odo de Sesiones ce1ebrado 

en Nueva York en 1976, ehvi&ndo1o dentro de su informe a 1a Asamb1ea G~ 

nera1 de 1a ONU, 1a que a1 examinar1o acord6, mediante 1a Reso1uci6n 

31/100 de1 15 de diciembre de ~976, convocar a una Conferencia Interna­

ciona1 de P1enipotenciarios para 1978 en Nueva York o en e1 1ugar ade­

cuado para e1 cua1 e1 Secretario Genera1 reciba invitaci6n oportuna; e1 

Gobierno de 1a RepGb1ica Federa1 de A1emania propuso 1a Ciudad de Ham­

burgo, que fué aceptada y ia Conferencia se ce1ebr6 de1 6 a1 31 de mar­

zo de 1978, habiéndose adoptado e1 Convenio de 1as Naciones Unidas so­

bre e1 Transporte Mar1timo de Mercanc1as e1 30 de marzo de 1978. l67) 

No puede dudarse que e1 Convenio tiene como antecedente primario 1as 

propias Regias de La Haya, ta1 como fueron modificadas por 1as Reg1aa 

de Wisby, 1o que nos permite encontrar muchas coincidencias a 1o 1argo 

de1 articu1ado de ambas disposiciones internacionaies. 

E1 Convenio de 1978 se divide en siete partes y treinta y cuatro Ar­

t1cu1os: 

PARTE I.- DISPOSICIONES GENERALES. 

a).- Definiciones. Articu1o 1°. 

b).- Ambito de ap1icaci6n. Artícuio 2°. 

c).- ~nterpretaci6n -de1 Convenio. Articu1o 3°. 

PARTE II.- RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR. 

a).- Periodo de responsabi1idad. Artícu1o 4°. 

b).- Fundamento de 1a responsabi1idad. Art1cu1o 5°. 

e).- Limitaci6n de 1a Responsabi1idad. Articu1o 6°. 

d).- Ap1icación a ree1amaciones extracontractua1es. Art~cu-

67.- Acta Fina1 de 1a Conferencia de 1as Naciones Unidas sobre e1 Tran~ 
porte Marítimo de Mercancías ••• pp. 1 a 5. 
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l.o 7°. 

eJ.- Pérdida del. derecho a l.a l.imitaci6n del.a respon~abil.i­

dad. Artículo 8°. 

f).- Carga sobre cubierta. Artícul.o 9°. 

g).- Responsabil.idad del. porteador y del. porteador efectivo. 

Artícul.o 10. 

h).- Transporte directo. Art~cul.o 11. 

PAR'l'E TII. - RESPONSAtlILIDAD DEL CARGADOR. 

a).- Norma general.. Artícul.o 12. 

bJ.- Normas especial.es rel.ativas a l.as mercancías pel.igrosas. 

Artícul.o 13. 

PARTE IV. - DOCUMENTOS DE TRANSPOR~'E. 

aJ.- Emisi6n del. conocimiento de embarque. Artícul.o 14. 

b) .- Contenido del. docun•ento de embarque. Ar't"ícul.o 15. 

e).- Conocimientos de embarque: reservas y val.or probatorio. 

Artícul.o 16. 

d).- Garantías proporcionadas por el. cargador. Artícul.o 17. 

e).- Documentos distintos del. conocimiento de embarque. Ar1·ío.!:!_ 

l.o 18. 

PARTE V.- RECLAMACIONES Y ACCIONES. 

a).- Aviso de pérdida, dafio o retraso. Artícu1o 19. 

b).- Prescripción de 1as acciones. Artícu1o 20. 

e).- Jurisdicción. Artícu1o 21. 

dJ.- Arbitraje. Artícu1o 22. 

PARTE VI.- DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS. 

a).- Estipua1ciones contractua1es. Artícu1o 23 

b).- Avería gruesa. Art~cu1o 24. 
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e).- Otros convenioa. Art1cu1o 25. 

d>.- Unidad de cuenta. Arttcu1o 26. 

PARTE Vl:l:.- CLASUSULAS FINALES. 

a).- Depositario. Articu1o 27. 

b).- Firma, ratificaci6n, aceptación, aprobación y adhesi6n. 

Artícu1o 28 .. 

e).- Reservas. Art~cu1o 29. 

d).- Entrada en vigor. Art1cu1o 30. 

e).- Denuncia de otros convenios. Art~cu1o 31. 

f).- Revisi6n y enmienda. Art~cu1o 32. 

g).- Revisi6n de 1as cuantías de 1imitación y de 1a unidad de 

cuenta o de 1a unidad monetaria. Artícu1o 33. 

h).- Denuncia. Art1cu1o 34. (68) 

1ii.5.- Aná1isis comparativo de amt•as disposiciones internaciona1es. 
Sus semejanzas y diferencias. 

Para nuestro estudio iniciaremos esta parte haciendo e1 aná1isis en 

1as simi1itudes de ambos acuerdos internacicna1es, desde 1uego sefta1an­

do 1as diferentes posiciones que se adopten en uno y otro, que 1as en­

contramc1s en 1os siguientes Artícu].os: 

Artícuio 1º Definiciones, si bien es cierto que en ambos acuerdos ia 

ternaciona1es coinciden, en 1as Reg1as de Hamburgo, inc1uyeron al.gu-

nas que no tienen sus equiva1entes en 1as Reglas de La Haya, como es e1 

caso del. " porteador efectivo ", es decir, a quién el. porteador ha encQ. 

mendado l.a ejecución del. transporte de l.as mercancías, o bien una parte 

de1 mismo. Con esto el. Convenio de 1978 prEtende estab1ecer l.a reapons~ 

bil.idad del. porteador efectivo respecto al. transporte gue ha real.izado, 

68.- Ibidem. Anexe· I. 25 pp. 

.· 



113 

haciéndo1o sol.idariamente responsab1e con el. porteador parte de1 contr~ 

to. 

Se define, asimismo, a1 " cargador ", como J.a persona que por s.:i , o 

por medio de otra que actúe en su nombre, ce1ebre un contrato de trans­

porte marítimo de mercancías con un porteador, o bien 1a persona que err 

tregu~ J.as mercancías Ce mc.nera efectiva al. porteador. 

También d.efine al. " consignatario ", o sea J.a persona autorizada. pa­

ra recibir las mercancías; al. " conocimiento de embarque ", del. que de!t 

taca sus funciones; y, final.mente, l.a eY.presión " por e:_scrito ", l.a que 

comprende, entre otras cosas, al. tel.egrama y al. tel.ex. (69) 

Curiosc-mente, el. Convenio que nc·s ofrece esas definiciones, que an­

tes hemos comentado, no se ocupa en definir e1 buque, corno 1o hacen 1as 

Reglas de La Haya, ya que da por supuesto que es un concepto que no o­

frece ningún problema de interpretación en 1a actualidad. 

En este sentido, hay que 11arnar 1a atención que 1os de1.egados de 1.os 

países en desarrollo muchas veces discuten expresiones y términos que 

no ofrE-.cen problema a1guno y gue nadie discute en e1. ámbito marítimo 

69.- A menos que inc'iquemos otra fuente, para este estudio cor.•par·ativo 
nos hemos basado en 1as siguientes fuentes bib1iográficas: 

~~~¡~~;!º~ªM!~i~~~~~i~~~!i~od: i~i!~i~:ri;~a::·jo~t·L~Is~ g~: cit. 
pp. 1827 a 1836. 
Azcárraga, José Luis de. ~it. pp. 699 a 706. 
Acta Final de 1.a Conferencia de 1as Na.cienes Unidas sobre e1 Tran!!_ 
porte Marítimo de Mercancías ••• Anexo I. 25 pp. 
Cornejo Fu11er, Eugenio. Qp~. pp. 143 a 177. 
B1as Simona, Osva1do. Op. cit. 156 pp. 
Ray, José Domingo. " Transporte Marítimo de Mercancías. La Conven­
ción de Bruselas de 1924 y 1as Reglas de Hamburgo de 1978." Décimo 
uinta Asamb1e~ General Ordinaria de 1a Asociación LatinoamerICana 
e Arma ores. ina del Mar. ChiJe del a 10 de noviem •re ~e 

1978. ~ontevideo, Ediciones ALAMAR, 1979. pp. 19 a 43. 
AStI'e, W.E. Shipping and the Law •.. 260 pp. 
Ast1e, W.E. Hague Rules L~w Digest •.• iX y 9C pp. 
Ast1e, W.E. The Hamburg Ru1.es. Londres, Fairp1ay Pub1ications Ltd. 
1981. XII y 16~ pp. 
Fina1oente e1 Cuadro Comparativo 1oca1izado en el Apéndice I de e!!_ 
te trabajo. 
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internacional., demostrando con el.l.o el. desconocimiento de l.a .ma:t:er:i a, 

este es el. caso del. término buque, del. que se nos da un ampl.io co~cepto 

en el. C6digo Ital.iano de l.a Navegación, Artícul.o 136: 

" :~~t~ª;:rs:~~~=~d!n¿~:l.!i:~~p~º~ir~~~~~h~~~t~~ª~:s~;,t~!n~ 
diporto, o ad al.tro scopo." (70) (~} 

El. Artícul.o 2ª de l.as Regl.as de La Haya no tiene uno concurrente, ya 

que se refiere a que el. porteador gozará de l.as exoneréciones y 1imita­

ciones de responsabil.idad que se señal.an en l.os siguientes Artícul.os .. 

Al. Artícul.o 3°, inciso 3, de l.as Reglas de La Haya, cor2"esponde el. 

14, inciso 1, es decir l.a emisión del. conocimiento de embarque. Por su­

puesto, es más ampl.io el. contenido de este al.timo, incisos 2 y 3, al. 

exigir l.o rel.ativo a l.a firma., así como l.a forma de ésta., o sea: manus­

crita., imp2•esa en facsímil.., perforada., estamapada., en símbol.os o regis­

trada por cual.quier otro medio mecánico o el.ectrónico., siempre que l.as 

l.eyes del. r.aís en que se emita l.o permitan. 

Este mí.smo Artícul.o e inciso de l.as Regl.as de La Haya., l.etras a)., 'b) 

y c)., coinciden con el. Artícul.o 15 de l.as Regl.as de Ham'burgo., es decir 

se refieren al. contenido de l.os conocimientos de embarque., siendo mucho 

más ampl.ia l.a exigencia de datos de éste úl.timo., como son l.os nombres 

de l.as partes contratantes., con el. domicil.io del. porteador, nombr~ de1 

consignatario., puertos de carga y descarga., fecha en que el. porteador 

se hace cargo de l.as mercancías., número de original.es., l.ugar de emisión., 

firma del. porteador o su representante, seftal.ar el. fl.ete y destacar si 

70.- Codice del.l.a Navigazione ••• p. 31. 
(h).-" Por buque se entiende cual.quier construcción destinada al. tran,!!_ 

~~~~=n~~r7:~~ªc&=~~oq~:ad~~~i~fu~i~1d~~q~=m~~q~~:i¿~i;~s~!~ºd:n~=-
porte o Cual.quier otro fin." 
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est& pagado o es por cobrar, fecha o p1azo de entrega de 1as mercancías 

si se ha convenido expresa.mente por 1.as partes, l.!mite o l.ímites supe­

riores de responsabi1idad que se hayan pactado por l.as partes. 

Destaca en este Artícu1o 15 l.o re1ativo a que se debe incl.uir en e1 

conocimiento de embarque que el. transporte ~e mercancías por mar está 

sujeto a 1.as disposiciones de 1.as Regl.as de Hamburgo9 
E1 Artículo 3°, inciso 4, corresponde a1 Artículo 16, conocimiento 

de embarque: r·eservas y val.or probatorio, inciso 3, es decir 1.a presun­

ción " juris tantum " de que el. porteador ha recibido l.as mercancías en 

l.a forma descrita por el. cargador. 

Ahora, el. Artícul.o 3°, inciso s, corresponde al. Artícul.o 17, inciso 

1: Garantías propor•cionadas por e1 cargador, o sea se refiere a 1a ga­

rantía que proporcione. e1 cargador por 1a inexactituC: de e:us dec1ara-

ciones, este texto es casi idéntico en ambos acuerdos, por 1o que no 

hay comentario que hacer. 

A1 Artículo 3°, inciso 6, sa1vo en su párrafo penú1timo, correspon­

de e1 19, aviso de pérdida, daño o retraso. Como podremos ver más tarde, 

el. Convenio de Bruse1as de 1924 no prevee nada sobre e1 retraso en 1a 

entrega de 1as mercancías, cosa que novedosamente inc1uye este Ar~ícu-

1o de 1as Reglas de Hamburgo. 

E1 párrafo penú1timo de1 inciso 6 del. Artícu1o 3°, coincide con e1 

Artícul.o 20, prescripción de l.as acciones,. aqui cabe sef'ial.ar l.a difere!!. 

cia de ambos acuerdos,. el. primero sol.o da un año y e1 segundo dos años,. 

ampl.itud que establ.ecierc..n 1os autores del. proyecto de l.as Regl.as de 

Hamburgo, seña1ando que 1o hacían así, dado que era el. tiempo indispen­

sabl.e para poder recabar todos 1os datos necesarios,. a fin de poder e­

jercer adecuadamente l.a acci5n, ya que hoy día se sufrían muchos pro-
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b1emas, por pérdida de 1os documentos, tardanza en 1a entrega de1 co­

rreo, envío equivocado a distinto país, en fin tiempo que no a1canzaba 

para poder sustanciar 1a acción con 1os documentos necesarios, espe­

cia1mente e1 conocimiento de embarque. 

Art!cu1o 3°, inciso 6 bis, está casi textua1mente repetido por e1 

Artículo 20, incis~ S, prescripción de 1as acciones de indemnización 

contra terceros, es decir e1 tiempo necesario para ejercer 1a acción 

de repetici6n. 

Artículo 3°, inciso 7, que está, asimismo, casi textualmente repeti­

do por e1 Artículo 15, inciso 2, contenido de1 documento de embarque, 

es decir hacen referencia a1 conocimiento recibido para embarque. 

Artículo 3°, inciso 8, corresponde a1 Artículo 23, inciso 1, esti­

pulaciones contractuales, se refieren a 1a nulidad de pleno derecho de 

1as cláusulas de exoneración, 11endo más lejos el Convenio de 1978 a1 

sena1ar 1a nulidad y 1a no efectividad de 1as estipulaciones acordadas 

por 1as partea y que se aparten directa o indirectamente de 1as dispo­

siciones de 1as Reglas de Hamburgo. También declara nula y sin valor 

1a c1áusu1a de cesión de1 beneficio de1 seguro de las mercancías en fS 

vor del porteador, incluyendo también cualquier c1áusu1a análoga. 

Este ha sido uno de los problemas más graves que se confrontan en 

e1 transporte marítimo, ya que 1as pólizas de seguro de la carga no a­

ceptan ta1 cesión, con 1o que se crean serios conflictos de derecho, 

de ahí 1a importancia de esta disposición de 1as Reglas de Hamburgo. 

Artículo 4°, corresponde al Artículo 5°, fundamentos de 1a responss 

bilidad, aqui está la diferencia más fuerte e importante en ambos Con­

venios. Las Reglas de Hamburgo eliminan la enumeración casuística de 

1os peligros o riesgos exceptuados, y de 1a no responsabilidad por 1as 

culpas náuticas, sistema típicamente sajón, pues establecen e1 princi-
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pio genera1 de que 1a carga de 1a prueba de que no ha habido cu1pa por 

parte de1 porteador o sus agentes corresponde a éste, sistema 1atino, 

ya que segGn se dijo, es más fáci1 para e1 porteador probar 1os hechos, 

ya que tiene representantes a 10 1argo de 1as rutas que siguen sus em­

barcaciones, cosa que no ocurre con e1 cargador. 

La De1egación Mexicana a 1a Conferencia de P1enipotenciarios en 1a 

que se aprobó e1 Convenio de 1978, se distingui6 por 1a defensa expresa 

de esta definición, seña1ando c1aramente con e11o que México es, hasta 

1a fecha, un país preferentemente cargador y no transportista, 1o que 

sin 1ugar a dudas cambiará en muy breve tiempo, pues estamos a punto de 

a1canzar 1os dos mi11ones de tone1adas de registro bruto, a1 cump1irse 

1os programas que se dice tiene hoy día e1 Gobierno Mexicano para desa­

rro11ar 1a Marina Mercante Naciona1. (71) 

Esta es quizá una reacci6n en cadena, surgida en e1 ámbito de1 Dere­

cho Mercanti1, 1a de proteger mediante normas imperativas a 1os consum~ 

dores o usuarios de un servicio, como ejemp1o recordemos en nuestro 

país a 1a Procuraduría Genera1 de1 Consumidor. Luego, se pretende a tr~ 

vés de1 Convenio de 1978, dar una mayor protecci6n a 1os cargadores y 

buscar, a1 mismo tiempo, una cierta unificación con e1 régimen de 1os 

distintos medios de transporte. 

Esto debe de entenderse, c1aro está, sin tratar de satanizar a 

die, como se hace siempre en estos casos, buscando cu1pab1es, más bien 

deben buscarse so1uciones adecuadas, es decir, 1ograr e1 justo medio, 

ni e1 perjuicio, ni e1 beneficio en favor de una so1a de 1as partes, 

sino que ambas se repartan equitativamente 1o que les corresponde como 

derechos y ob1igaciones en e1 contrato de transporte marítimo de mer-

71 .. - " México." La Marina Mercante Iberoamericana IEMMI 1983. Londres, 
A Seatrade Guide, Seatrade Pub1ications, Ltd., 1983. pp. 117 a 127. 
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cancías. 

Artícu1o ~0 , inciso 3, corresponde e1 Artícu1o 12, norma genera1 de 

responsabi1idad de1 cargador, o sea 1a que se ap1ica cuando ea respons~ 

b1e e1 cargador frente ai porteador, ambas disposiciones son muy simi-

1ares. 

Artícu1o ~ 0 , inciso ~, que corresponde a1 Artícu1o 5°, inciso 5, fu~ 

damentos de 1a responsabi1idad, se ocupan de 1o re1ativo a 1os cambios 

de ruta por asistencia y saivamento, como causa de exoneraci6n de1 por­

teador por cua1quier responsabi1idad que pueda sobrevenir de e11o, sa1-

vo c1aro está, como seña1a e1 Convenio de 1978, que haya avería gruesa. 

Artícu1o 4°, inciso 5, que corresponde a1 Artícu1o 6° 1imitaci6n de 

1a responsabi1idad, debi~ndose de tomar muy en cuenta e1 Artícu1o 26, 

unidad de cuenta, de ias Reg1as de Hamburgo. 

Este tema fué muy controvertido a1 redactarse e1 Convenio de 1978, 

después de discutir cinco variantes, se 11egó fina1mente a ia conc1u­

si6n de seguir e1 sistema propuesto por e1 Protoco1o de Modificación de 

1968 o Regias de Wisby, con 1a particu1aridad de que se hizo referencia 

a 1as unidades de cuenta, es decir, se refiere a ios derechos especia-

1es de giro (DEG), ta1 y· como 1os definió e1 Fondo Monetario Internaci2 

na1 (FMI), a1 e1iminar 1os efectos prácticos de1 precio oficia1 oro, 

pretendiendo que e1 DEG se convierta en e1 principa1 activo de reserva 

de1 sistema monetario internacionai. (72) 

La responsabi1idad de1 porteador por pérdidas o daños se fija en 835 

unidades de cuenta por bu1to o unidad, o 2.5 unidades de cuenta por ki-

1ogramo, tomándose 1a más a1ta. Aquí cabe distinguir que e1 contenedor, 

pa1eta u otro sistema. de unitarizaci6n de 1a carga, se tomará como un 

bu1to o unidad de carga transportada. 

72.- B1as Simone, Osva1do. Op. cit. pp. 59 a 65. 
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Las Reg1as de Hamburgo. ademAs estab1ecen 1a responsabi1idad por e1 

retraso en 1a entrega de 1as mercanc!as, estab1ec~endo e1 1ímite de 

responsabi1idad sobre 1a base de una suma equiva1ente a dos veces y me­

dia e1 f1ete que deba pagarse por 1as mercanc!as que sufren e1 retraso, 

suma que no exceder& de 1a cuant!a de1 f1ete tota1 que deba pagarse por 

e1 contrato de transporte marítimo. 

Resue1ve, asimismo, e1 prob1ema que representan 1os Estados que no 

forman parte de1 FMI, preferentemente 1os socia1istas, estab1eciendo e1 

1ímite de 12,500 unidades monetarias por bu1to u otra unidad, o 37.S u­

nidades monetarias por ki1ogramo. 

Artícu1o 4°, inciso Se), que corresponde a1 Artícu1o 8°, incisos 1 

y 2, pérdida de1 derecho a 1a 1imitación de 1a responsabi1idad, ambas 

disposiciones internaciona1ea concuerdan en estab1ecer que e1 porteador 

no puede a1egar 1imitación de su deuda derivada de 1a responsabi1idad, 

cuando e1 incump1imiento de1 contrato se debe a do1o propio o de sus 

dependientes. 

Artícu1o 4° 7 inciso 5 g), que corresponde a1 Artícu1o 6°, inciso 4, 

en ambos acuerdos internaciona1es se estab1ece 1a posibi1idad de que 

1as partes puedan pactar 1ímites superiores de responsabi1idad, a 1os 

estab1ecidos en 1os Convenios. 

Artícu1o 4°, inciso 6, que se asemeja a1 Artícu1o 13, normas especi~ 

1es re1ativas a mercancías pe1igrosas, 1a diferencia que encontramos e~ 

tre 1os Convenios, es que 1as Reg1as de Hamburgo disponen que e1 que se 

hace cargo de 1as mercancías pe1igrosas conociendo su natura1eza, no po 

drá exigir responsabi1idad a1guna a1 cargador, y que deberá 7 en cambio, 

indemnizar1o si 1as descarga, destruye o transforma en inofensivas. 

Artícu1o ~º bis, que corresponde a1 Artícuio 7° comp1eto y a1 8°, 

asimismo, comp1eto, es decir se refieren a 1a ap1icación de rec1amacio-



120 

nes extra~ontrac~ua1es, y a 1a pérdida de1 derecho a 1a 1imitaci6n de 

responsabi1idad por 1os actos do1osos de1 porteador y sus dependientes, 

así como que en toda acción que se ejerza en contra de1 porteador o e1 

cargador, deberán oponerse 1as exoneraciones y 1imitaciones de respons~ 

bi1idad aceptadas por 1os Convenios. 

Artícu1o 5°, primer párrafo, corresponde a1 Artícu1o 23, inciso 2, 

estipu1aciones contractua1es, es decir, 1a posibi1idad que tiene e1 PO!: 

teador de incrementar su responsabi1idad y sus ob1igaciones, abandonan­

do sus derechos y exoneraciones. 

Artícu1o 5°, segundo párrafo, que es igua1 a1 Art~cu1o 2°, inciso 3, 

ámbito de ap1icaci6n, se refieren a1 caso de1 conocimiento de embarque 

expedido en cump1imiento de un contrato de f1etamento, a1 que se ap1i­

can 1as disposiciones de 1os Convenios. 

Artícu1o 5º, tercer párrafo, corresponde a1 Artícu1o 2~, avería gru~ 

sa o comGn, es decir, que se acepta 1a posibi1idad de inc1uir normas p~ 

ra 1a 1iquidación de la avería gruesa en e1 contrato de transporte mar~ 

timo. Aqui podemos recordar, que genera1mente, en 1os propios conoci­

mientos de embarque se estab1ece que 1as averías gruesas o comunes se 

regirán por 1as Reg1as de York y Amberes, versión 1974. 

A1 Artícu1o 6º no corresponde ninguno, porque como ya habiamos antes 

sefia1ado, se juzgó como insuficiente 1a protección jurídica dada a 1as 

cargas con características especia1es por 1as Regias de La Haya. Nos r~ 

ferimos a 1as cargas frigoríficas, de estiba especia1, venti1ación ade­

cuada, cargas sobre cubierta y otras, 1as que si son protegidas, ahora, 

por 1as Reg1as de Hamburgo. 

Artícu1o 7°, corresponde a1 4°, período de responsabi1idad, aqui, 

en tanto que en e1 primero se acepta 1a posibi1idad de pactar 1as ob1i­

gaciones y responsabi1idades de1 porteador frente a 1a carga, antes de 
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cargar1a y después de descargar1a de1 buque, en e1 Convenio de 1978 e1 

período se amp1Ía ob1igatoriamente a1 momento en que e1 porteador re­

cibe y se hace cargo de 1as mercancías, hasta e1 momento en que efect~ 

vamente 1as haya entregado. 

Artícu1o 8°, corresponde a1 Artícu1o 25, inciso 1, otros convenios, 

se prevee que estos 3cuerdos internaciona1es no modifican, ni dere­

chos, ni ob1igaciones de1 porteador derivadas de otros convenios o 1e­

yes n~ciona1es que se refieren a 1a 1imitación de 1a responsabi1idad 

de 1os propietarios de buques destinados a 1a navegación marítima co­

mercia1. Como ejemp1o de ésto tenemos e1 Convenio Internaciona1 de Br~­

se1as sobre 1a Limitación de 1a Responsabi1idad de Propietarios de Em­

barcaciones Marítimas de1 10 de octubre de 1957. 

Artícu1o 9°, corresponde a1 Artículo 2~, inciso 3, ambos están re1~ 

cionados con 1as leyes nacionales o convenios internacionales sobre la 

responsabi1idad por daños nuc1eares, o sea que no se incurre en respon 

sabi1idad cuando se cause daño por un incidente nuc1ear, si e1 exp1ot~ 

dor de 1a insta1aci6n nuc1ear es responsab1e de ta1 daño. 

Artícu1o 10, corresponde a1 2°, ámbito de aplicación, desde 1uego, 

éste es mucho más amp1io, pues además de recoger 1os criterios de1 Ar­

tícu1o 10 de 1as Reglas de La Haya, ap1ica 1os propios y con e11o aba~ 

ca todos 1os contratos de transporte marítimo de mercancías entre dos 

Estados diferentes que hayan ratificado e1 Convenio, 1os que se verán 

atraídos a su campo de aplicación. Campo que se amplía también, con a~ 

gunas saivedades, a 1os animales vivos y a 1as cargas sobre cubierta. 

Además, y como 1o habiamos seña1ado, amplía e1 período de tiempo 

por el cua1 res?onde e1 porteador, es decir, a todo e1 período en que 

1as nercancías están bajo su custodia. 

A partir de1 Artículo 11 de 1as Reg1as de La Haya, y de1 6° de 1as 
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Reg1as de Wisby, sa1vo pequeftas diferencias, se trata de 1as c1áusu1as 

fina1es sobre depositario, firma, ratificaci6n, aceptaci6n, aprobaci6n, 

adhesión, reservas, entrada en vigor, denuncia, revisión y enmiendas. 

Aqui cabe hacer a1gunas distinciones entre ambos Convenios, en tanto 

que 1as Reg1as de La Haya, aceptan 1as reservas, 1as Reg1as de Hamburgo 

no aceptan reservas de ninguna natura1eza. 

Por 1o que toca a 1a erunienda, e1 Convenio de 1as Naciones Unidas de 

1978, propone 1a revisión de 1as cuantías de 1imitaci6n y de 1a unidad 

de cuenta o unidad monetaria periodicamente, exigiendo que se 11eve a 

cabo una Conferencia para e11o a so1icitud-de 1a cuarta parte de 1os--E~ 

tados contratantes, modificación que deberá adoptarse por mayoría de 

dos tercios de 1os Estados participantes en 1a Conferencia, y posterio~ 

mente aceptarse por 1os dos tercios de 1os Estados contra~anTes. 

Las diferencias entre 1os dos Tratados 1as encontramos en 1os si­

guientes Artícu1os de1 Convenio de 1as Naciones Unidas sobre e1 Trans­

porte Marítimo de Mercancías: 

Artícu1o 3°, interpretaci6n de1 Convenio, éste deberá ser siempre 

considerando su carácter internaciona1 y 1a necesidad de promover 1a u­

niformidad, característic~ perseguida, asimismo, por 1as Reg1as de La 

Haya, aún cuando no 1o diga en e1 contenido de su articu1ado, se des­

prende de1 mismo nombre de1 Convenio. 

Artícu1o 9°, carga sobre cubierta, 1a que se permite só1o cuando así 

se contrata por 1as partes, o bien 1os usos comercia1es marítimos así 

1o permiten, o bien si así 1o exigen 1as disposiciones 1ega1es vigen­

tes. 

E1 porteador tiene 1a ob1igación de se~a1ar cuando haya convenido 

con e1 cargador, en e1 conocimiento de embarque, que 1as mercancías se 
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transportarán en 1a cu~ierta de1 buque, pues de no hac•r1o as! deber& 

probar que ha ce1ebrado e1 acuerdo con e1 cargador para rea1izar ta1 

transporte. Desde iuego, no 1e permite e1 Convenio a1 porteador invo­

car ese acuerdo contra un tercero, inc1uido e1 consignatario, que haya 

adquirido e1 conocimiento de embarque de buena f~. 

Artícu1o 10, 1a responsabi1idad de1 porteador y de1 porteador efec­

tivo, aqui hace que e1 porteador sea responsab1e por 1a tota1idad de1 

transporte, y que a1 porteador efectivo se 1e ap1iquen todas 1as disp2 

siciones de1 Convenio, siendo, además, so1idaria su responsabi1idad 

con 1a de1 porteador origina1. 

Art1cu1o 11, transporte directo, se refiere a que si existe especi­

ficaci6n de que una parte de1 transporte se rea1ice por un porteador e 

fectivo, podrá estipu1ar que éste es responsab1e por 1a pérdida, d~ 

ño o retraso en 1a entrega de 1as mercancías. No tendrá va1or, sin em­

bargo, esta estipulación en e1 caso de que no pueda seguirse un proce­

so en contra de1 porteador efectivo. 

Artícu1o 16, inciso 2, que se refiere que, si no se hace constar 

e1 estado aparente de 1as mercancías en e1 conocimiento de embarque 

por e1 porteador o 1a persona que 1o emita en su nombre, se considera-

rá que se ha indicado que estaban buen estado aparente, 1o que ob1Á 

ga a1 porteador o su representante a tener más cuidado a1 expedir di­

cho documento. 

Esto puede dar 1ugar a un endurecimiento por parte de1 porteador o 

e1 capitán de1 buque, señalando cualquier defecto por insignificante 

que sea, o bien tratar de evitarse problemas futuros, ya que ante 1a 

duda, hará necesariaoente reservas a1 conocimiento de embarque. 

Artículo 16, inciso 4. que se refiere a1 caso en que no se especif~ 
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que f1ete o no se ind~que de otro modo que e1 f1ete ha de ser pagado 

por e1 consignatario o no se especifiquen 1os pagos por demoras en e1 

puerto de carga que deba hacer e1 consignatario, se presumirá, sa1vo 

prueba en contrario que e1 consignatario no ha de pagar f1ete a1guno o 

ta1es demoras. Perc, desde 1uego, esa prueba no se acepta cuando e1 co­

nocimiento de embarque haya sido transferido a un tercero, incluido e1 

consignatario, de buena fé. 

Esta disposici6n se inc1uy6 a petici6n de varios de1egados de paises 

en vías de desarro11o, pues seña1aban que con e11a se e1iminar1an a 1a 

1arga 1os intermediarios, preferentemente 1os conso1idadores de carga, 

que cobraban e1 f1ete a1 va1or que e11cs querían y, desde 1uego, no co­

rrespondía a1 f1ete cobrado efectivamente por e1 transportista o portea 

dor. La representaci6n de Sri Lanka mencion6 1os casos de " Schenker 

a.nd Co. GmbH ", " Danzas GmbH " " Kunhne and Na.ge1 " 

and Co. Ltd.'', entre otros. (73) 

" Aitken Spence 

Artículo 17, incisos 2, 3 y 4, que nos hab1an de 1as cartas de garau 

tía, que se aceptan cuando se ce1ebran entre e1 cargador y e1 portea­

dor, para que aque1 indemnice a éste en el. caso de que sufra perjuicios 

por no hacer anotación o reserva a1guna en e1 conocimiento de embarque, 

acerca de 1os datos proporcionados por e1 cargador. Desde luego, esta 

carta no surte efectos frente a un tercero, inc1uiclo el. consignatario. 

Pero, si con motivo de 1a emisión de una carta de garantía se comete 

fraude intencional. por e1 porteador, éste no podrá acogerse a1 benefj­

cio de l.a 1imitación de responsabilidad que se establece en el Conve­

nio. 

Agui puede destacarse que 1a cérta de garantía da l.ugar unicamente a 

73.- Ver en este sentido 1os papeles de trabajo de 1a Conferencia de 
Pl.enipotenciarios de 1as Naciones Unidas sobre el. Transporte Marí­
timo de Mercancías, celebrada del 6 a1 31 de marzo de 1978 en la 
ciudad de Hamburgo, República Federal de Alemania. 
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u~a _re1aci6n personal. entre cargador y porteador, por 10 qu~ no puede 

oponerse a terceros de buena f&, dada 1a autonomta de ios derechos de 

1os diversos poseedores sucesivos de1 conocimiento de embarque. 

ArT~cul.o 18, que se refiere a 1os documentos distintos de1 conoci­

miento de embarque, para que hagan prueba de1 recibo de 1as mercancías 

a transportarse, se presume, sa1vo prueba en contrarjo, que con e11os 

se ha cel.ebrado un contrato de transporte marítimo de mercancías. E1 

ejemp1.o más c1aro de este tipo de documentos 10 tenemos en e1 11.amado 

conocimiento de embarque franco, " straight bi1.1 of l.ading " ( 74) 

Art1cul.o 19, incisos 5, 6, 7 y 8, se refiere a 1os avisos de p~rdi­

da, da~o o retraso, l.os que son amp1iados, así para 1os daños o pérdi­

das que no sean aparentes 15 días y para e1 retraso 60 días, contados 

a partir de 1a fecha en que debieron en~regarse 1as mercancías. 

Artícu1o 20, incisos 2, 3 y ~, en e1 que se exp1ica c1aramente como 

ha de contarse e1 p1azo de prescripc~6n, es decir a partir de1 día, 

que por cierto no se cuenta, en e1 que e1 porteador entregue 1as mer­

cancías o parte de el1as, o bien e1 Ú1timo día en que deberían de ha­

berse entregado; e1 p1azo, adem.&s, podrá ser prorrogado hasta. dos veces 

mediante dec1araci6n por escrito hecha por 1a persona qu~ ha recibido 

1a. rec1amación. 

Articu1o 21, jurisdicción, en e1 que se dispone que e1 demandante 

podrá a su opci6n, entab1ar la demanda de acuerdo con a1 derecho de1 E~ 

ta.do en que se encuentre e1 tribuna1 a1 que se acude; que además sea 

competente y se encuentre en uno de 1oa 1ugares siguientes: 

7~.- Conocimiento de embarque o documento hecho para exp1icar 1a presen 
cia de consignatarios nombrados o designados en ausencia de1 térm'I 
no " a 1a orden de." 
Brénch, A1an E. Op. cit. p. 102. 
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1.- Donde se encuentre el. establ.ecimiento principal. o bien l.a resi­

dencia habiTua1 de1 demandado. 

2. - Er· el. l.ugar donde se cel.ebró el. contré: to de transporte, siempre 

que en él., el. demandado tenga su establ.ecimiento, sucursal. o agente a 

través del. cual. se efectuó el. contrato. 

3.- El. puerto de carga o bien el. de descarga. 

4.- Cual.quier otro J.ugar designado con este objeto en el. contrato de 

transp~rt~ y aceptado así por ambas partes. 

Del. anál.isis de este primer inciso, podemos ver con toda cl.aridad 

que se dá l.a máxima opción al. demandante, sea éste el. usuario o bi.en el. 

porteador. Con lo cual. se reconoce por primera vez l.a posibil.idad de 

que el. usuario del. transporte marítimo demande en J.os tribunal.es de l.a 

jurisdicción de su dom5.ci1io o en aquel.l.os que a sus intereses conven­

gan. 

En su inciso dos este Artícul.o se ocupa de 1a situaci6n que puede 

presentarse en caso de que c1 buque sea embargado por orden del. tribu­

nal. competente y de acuerdo con l.a l.egisl.aci6n de un tercer Estado con­

tratante, tribunal. a1 que puede acudir e1 demandante para iniciar so a~ 

ci6n, pudiendo, el. demandado, pedir al. actor que trasl.ade su acci5n a 

cual.esquiera de l.os tribunal.es de 1os l.ugares de ~ue ~ntes hab1abamos, 

garantizando satisfactoriamente e1 pago del. importe de 1a condena que 

pueda ser fijada a favor de1 actor. De 1a amp1itud de 1a garantía só1o 

podrá decidir e1 tribunal. que or•denó el. embargo de l.a nave. 

E1 inciso tzes permite que l.os Estados contratantes dicten medidas 

caute1ares o provisional.es en caso de vio1ación, si bien es cierto que 

SE: deja el.aro que unicamente l.os tribunal es cita dos en l.os dos primeros 

incisos son l.os únicos capacitados para poder iniciar ante el.1os cual.­

quier acción con motivo de 1as diferencias qut:.• puedan surgir por apl.ic~ 
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ci6n o interpretaci6n de1 Convenio y por ende, de un conocimiento de 

embarque, o en genera1, de1 transporte mar1timo de mercanc1as. 

Por otra parte, e1 inciso cuatro hace referencia a 1a cosa juzgada 

y a1 inicio de una acci6n. Efectivamente, no se puede iniciar una nue­

va acci6n entre 1as mismas partes y por 1as ~smas causas, cuando se 

ha dictado un fa11o por un tribuna1 por 1as mismas razones. 

Sin embargo, se acepta que se pueda iniciar un nuevo procedimiento, 

si en e1 país donde deba ejecutarse e1 fa11o no es aceptado o bien no 

puede rea1izarse. 

Por Ú1timo, e1 inciso cinco, permite un arreg1o amistoso entre iaa 

partes, sobre 1a base de un acuerdo después de iniciada 1a acci6n. 

Artícu1o 22, arbitraje, éste se permite en e1 caso de que se presen 

ten controversias con motivo de1 transporte marítimo de mercanc1as. En 

su inciso dos, sin embargo, se hace ciara referencia a que si en un cg 

nocimiento de embarque extendido con motivo de 1a ce1ebración de un 

contrato de f1etamento, no se inc1uye 1a anotación especial en la que 

se disponga que ea obligatorio para el tenedor de1 conocimiento de em­

barque someterse a1 arbitraje, a pesar de que en el contrato de f1eta­

mento se haya seña1ado la posibilidad de acudir al arbitraje, esto no 

obliga a un tercero que hubiera adquirido el conocimiento de embarque 

de buena fé. 

E1 procedimiento arbitra1 se presenta en e1 inciso tres del Art1cu-

1o, que dice se podrá iniciar e1 proceso a elección de1 demandante en 

cua1quiera de 1os siguientes 1ugares: 

1.- En e1 territorio de un Estado donde se encuentre ubicado: 

a).- E1 estab1ecimiento principal del demandado. 

b).- La residencia habitual de1 demandado. 
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e).- E1 1ugar de ce1ebraci6n de1 contrato, siempre que en ~1 te!!, 

ga e1 demandado estab1ecimiento, sucursa1 o agente a trav6s 

de 1os cua1es ce1ebr6 e1 contrato. 

2.- E1 1ugar designado con ese objeto dentro de 1a c1áusu1a compro­

misoria o acuerdo de arbitraje. 

E1 inciso cuatro seña1a que para atender e1 procedimiento arbitra1, 

e1 arbitro o e1 tribuna1 arbitra1, ap1icará 1as normas adoptadas en e1 

Convenio. 

Las disposiciones de 1os incisos tres y cuatro se consideran, por 

e1 inciso cinco, como partes integrantes de toda c1áusu1a o acuerdo a~ 

bitra1 y por 1o mismo, aque11as expresiones de c1áusu1as o acuerdos 

que sean incompatib1es con e11os serán nu1os y no surtirán efecto. La 

razón de ser de este inciso es impedir que se quite fuerza y va1or a1 

arbitraje ta1 y como 1o prevee 1a propia Convenci6n. 

Fina1mente 9 e1 inciso seis 9 hace referencia a que después de formu-

1arse 1as rec1amaciones basadas en 1a existencia de un contrato de 

transporte marítimo de mercancías 9 ias partes podrán ce1ebrar un acue~ 

do de arbitraje va1idamente. 

Las disposiciones de este Artícu1o están estrechamente 1igadas a1 

Reg1amento de Arbitraje de 1a CNUDMI 9 que desde 1uego será usado para 

ias controversias que surjan en e1 contrato de transporte marítimo de 

mercancías. 

La ú1tima disposición que no tiene nada simi1ar es 1a re1ativa a1 

Artícu1o 23 9 incisos 3 y ~~ estipu1aciones contractua1es, como vimos 

este Artícu1o en su inciso 1, nos hacía ver que 1os acuerdos ce1ebra­

dos por 1as partes en e1 contrato de transporte marítimo, que se apar­

ten de 1as disposiciones de 1as Reg1as de Hamburgo son nu1as y no efe~ 

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 

1a existencia de1 contrato de transporte mar1timo, se deber~ inc1uir en 

&1 una dec1araci6n en e1 sentido de que e1 transporte está sujeto a 1as 

disposiciones de este Convenio. 

Seña1an, asimismo, 1a ob1igaci6n de1 porteador de indemnizar a1 tit~ 

1ar de 1as mercancías por 1os perjuicios que sufra a1 estipu1ar a1guna 

c1~usu1a nu1a, o bien omitir 1o que antes comentabamos. 

Ta1 indemnizaci6n se basará, para estimar su cuantía, en 1as dispos~ 

ciones de1 propio Convenio, pero si e1 titu1ar de 1as mercancías, para 

ejercer su derecho hubiera efectuado a1gunos gastos, también se 1os cu­

brirá, basándose para e11o en 10 dispuesto por 1a 1ey de1 Estado en que 

se ejerza 1a acci6n y se 11eve a cabo e1 procedimiento. 

Luego pues, estas disposiciones vienen a comp1ementar 1o dispuesto 

en 1as Regias de La Haya, en su Artícu1o 3°, inciso 8, que eran sumame~ 

te 1imitadas en este aspecto. 

No obstante, 10 que antes sefia1abamos, sobre 1as c1áusu1as fina1es 

creemos destacar a1gunas diferencias de importancia por e1 trato que se 

1es da en una y otra Convención. 

Así, e1 depositario en 1as Reg1as de La Haya 1o es 1a Corona de Bé1-

gica, es decir e1 Gobierno Be1ga, en tanto que de 1as Reg1as de Hambur­

go 1o es e1 Secretario Genera1 de 1a ONU. 

Las Reg1as de La Haya si permiten 1as reservas, en tanto que 1as Re­

g1as de Hamburgo no 1as aceptan; 1as primeras exigen e1 depósito de 

diez intrumentos de ratificación o adhesi6n, y tres meses después de1 

dep6sito de1 ú1timo instrumento entraría en vigor, como así fué e1 2 

de junio de 1931. Por su parte, 1as Reg1as de Hamburgo, exigen veinte 

instrumentos de acpetación, adhesión, aprobación o ratificación, y un 
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afto despu~s de1 dep6aito de1 vigésimo. entrar& en vigor, 10 que hasta 

1& fecha no ocurre. 

Preveen 1a denuncia de 1os Convenios, pero 1as Reg1as de Hamburgo 

hacen hincapié en 1a ob1igación de denunciar 1a Convenci6n de 192~ y su 

Protoco1o de Modificaci6n de 1968 en e1 momento en que se deposite su 

adhesi6n o ratificación a1 Convenio de 1978. 

Ambos acuerdos internaciona1es prevean 1a revisión de e11os, con prg_ 

p6sitos similares, estudiar 1as mejoras que puedan introducirse a 1os 

mismos. 

Fina1mente, e1 texto auténtico de 1a Convenci6n Internaciona1 de Br~ 

se1as para 1a Unificación de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos 

de Embarque, de1 25 de agosto de 1924, está en idioma francés; en tanto 

que 1os textos auténticos de1 Convenio de 1as Naciones Unidas sobre e1 

Transporte Marítimo de Mercancías, de1 30 de marzo de 1978, están en á­

rabe, chino, españo1, francés, ing1és y ruso, es decir 1os idiomas ofi­

ciaies de 1a ONU. 

Podemos conc1uir este Capítu1o, afirmando de manera genera1 que, 1as 

Reg1as de Hamburgo son una revisión profunda de 1as Reg1as de La Haya, 

ya que no cabe duda, e1 Convenio de 1as Naciones Unidas sobre e1 Trans­

porte Marítimo de Mercancías, del 30 de marzo de 1978, fué redactado t~ 

niendo a 1a vista 1a Convención Internacional de Bruselas para 1a Unif~ 

cación de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos de Embarque, de1 

25 de agosto de 1924, y su Protoco1o de Modificación, de1 23 de febrero 

de 1968. 

Desde un punto de vista forma1; tómese 1a posición que se tome, en 

favor de uno u otro Convenio; las Reg1as de Hamburgo han sido e1 resul­

tado de una labor de juristas, como 1o es e1 grupo de distinguidos ex-
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pertos abogados que integran 1a CNUDMX, y entre l.os que se encontraban 

en ese entonces 1os maestros mexicanos Jorge Barrera Graf y Roberto L. 

Mantil.l.a Mol.ina, en tanto que l.as Regl.as de La Haya l.as hicieron hom­

br~s pr~cticos, es decir aque1l.os que l.aboran directamente en el. medio 

del. transpo:r·te niarí timo. 

Asimismo, se buscó sal.ir de un sistema netamente sajón, el.aborado 

sobre 1a base de exonE'.raciones de responsabiJ idacl casuística, diez y 

siete, tan compl.icado y ajeno a nuestra real.idad 1.atina, qu~~ hace pen­

sar todavía hoy día a l.os trjbur1al.es de tradición rc..manística., en si se 

trata de verdaderc.,s casos fortuitos o de fuerza mayor. 

Se abandona el. concepto de l.a debida dil.igencia, difícil. de enten­

der., pero sobre todo de definir., 11egado e1 momento en que debamc1s exi­

gir 1a responsabi1idad de1 porteador o transportista. Lo que nos hace 

ver con toda c1aridad que 1as Reg1as de La Haya ha seguido con todo 

cuidado su antecedente más impo~tante, 1a Ley Harter de 1os Estados Un~ 

dos. 

De1 articu1ado de 1as Reg1as de Hamburgo se desprende que., a través 

de é1., se trata de regu1ar e1 contrato de transporte marítimo de merca~ 

c1as, y no simp1emente su documento probatorio, es decir e1 conocimien­

to de embarque., como se hace hoy día en 1as Reg1as de La Haya y 1as Re­

g1as de Wisby., con 1o que puede afirmarse que en e1 nuevo Convenio se 

adopta una técnica 1egis1ativa más avanzada., debido sin 1ugar a dudas a 

1a participaci6n de 1os expertos juristas que antes mencionabamos. 

A través de 1as Regias de Hamburgo se revisó 1a po1ítica de distrib~ 

ci6n de riesgos entre e1 propietario de 1a carga y e1 porteador o tran~ 

portista., e1iminando 1a distinción entre fa1tas náuticas y comercia1es, 

y estab1eciendo 1a carga de 1a prueba de que no ha habido cu1pa de1 po~ 
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teador o transportista, sus emp1eados o sus agentes, a cargo.de 6ste, 

superando ademAs, en su contenido, a 1aa Reg1as de La.. Haya. 

Ahora bien, se presenta e1 prob1ema. de su entrada en v~gor, por 1a 

exigencia de 1as ve~nte ratificaciones o adhesiones, hab~éndose a1can­

zado hasta 1983 so1o 1a de s~ete paises en desarro11o: Barbados, Egip­

to, Marruecos, Ruman1a, Tanzania, Túnez y Uganda; 1o que no debe preoc~ 

parnos, pues e1 Convenio de Bruse1as de 1924 requiri6 de siete aftos pa­

ra entrar en vigor y e1 Protoco1o de Modificación de 1968 de nueve años. 

Sin embargo, es sintom&tico recordar que 1as potencias mar~timas tan 

pronto tuvieron noticia de 1a convocatoria de ia ONU a 1a Conferencia 

de P1enipotenciarios para examinar e1 proyecto de 1as Reg1as de Hambur­

go, se apresuraron a ratificar o adherir a 1as Reg1as de Wisby, hacién­

do1as entrar en vigor e1 23 de junio de 1977. 

Por otra parte, ahora e1 Convenio de Ha.mburgo de 1978 no so1o preoc~ 

pa a 1os países transportistas, pues sus seguidores, 1os países en desa 

rro11o principa1m~nte, piensan seriamente hasta que punto pcdrán resis­

tir sus armadores 1as exigencias de su responsabi1idad p1ena ante carg~ 

dores y usuarios de 1a ta11a de una " Genera1 Motora." 

No obstante :Lo cua1, no debe o1vidarse que e1 cargador tiene un 1Ím~ 

~e para exigir a1 armador su responsabi1idad, que so1o va hasta :Lo que 

se conoce como 1a fortuna de mar, es decir hasta por e1 va1or de su bu-

que. 

Ese :Límite de responsabi1idad de1 armador en e1 proceso navegatorio 

puede ser actua1izado cuando éste abandona e1 Duque en favor de :Los a­

creedores, con 1o que e1 Derecho Marítimo nos :Limita esa responsabi1i­

dad con un afán específico, e1 permitir e1 desarro11o y subsistencia de 

:La empresa naviera. 
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Nuestra Ley de Navegación y Comercio Mar~timos adopta en su Artícu-

1o ~35 tal. 1imitaci6n, pero sigue a 1a Doctrina Ital.iana en su formu1~ 

ci6n y 1a ing1esa, que es 1a que se adopt6 en l.a Convenci6n inteE 

naciona1 de Brusel.as sobre 1a Limitaci6n de 1a Responsabil.idad de Pro­

pietarios de Embarcaciones Marítimas, de1 10 de octubre de 1957. 

Preocupa, asimismo, a l.os países en desarro11o l.a ruptura que nece­

sariamente se dará en el. " statuo quo " que existía entre cargadores, 

aseguradores y porteadores o transportistas. 

También están conscientes de que al. entrar en vigor este Convenio, 

l.as Regl.as de Hamburgo, que favorece al. usuario, se iniciará una al.za 

vertiginosa de l.os fl.etes, ya que el. porteador tratará de cubrirse p~ 

ra poder responder ante una responsabi1idad más amp1ia. 

Otra prob1emática que tendrá que encararse, por 1os países en de­

sarro11o, es e1 de sus empresas aseguradoras, pues mientras 1os asegu­

radores de 1a carga verán diminuidas sus responsabi1idades, 1os de1 

porteador 1as verán incrementadas, disminuyendo con eso e1 ingreso, 

por concepto de primas, de1 asegurador de 1a carga. 

Con e11o e1 gasto por este concepto sa1drá de 1as naciones en deaa­

rro11o y se irá, a través de1 reaseguro, a 1os grandes mercados de1 s~ 

guro marítimo: Londres, Nueva York, Paris, Tokio y Hamburgo, entre o­

tros. Hasta ahora a través de 1egis1aciones naciona1ea imperativas, e~ 

mo 1a mexicana, se exige a1 exportador extranjero asegurar 1as cargas 

que venden a nuestro país en empresa naciona1, por estar e1 interés a­

segurab1e domici1iado en nuestro país. 

Ta1 es e1 caso, por ejemp1o, de 1os granos que adquiere 1a Compañía 

Naciona1 de Subsistencias Popu1ares (CONASUPO), 1os tubos que compra 

Petr61eos Mexicanos (PEMEX), de1 equipo que recibe 1a Comisi6n Federa1 
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de E1ectricidad (CFE), así como 1as cargas de otras empresas propiedad 

de1 Estado Mexicano o privadas naciona1es, pues soio pueden contratar, 

por mandato de 1ey, sobre 1a base costo y f1ete Ce & F) en todas sus 

compras provenientes de1 extranjero. Desde 1uego, podría· hacerse 1a 

compraventa marítima costo, seguro y f1ete (CIF> si se promoviera en 

~1 extranjero 1a venta de1 seguro marítimo mexicano. 

Tomando en consideración nuestras apreciaciones, tenemos que pensar 

seriamente como enfrentarnos a1 reto que este Convenio nos presenta, 

1as Reg1as de Hamburgo, es decir, que es 1o que más nos conviene, re­

cordando que no debemos dejar de 1ado 1a cuestión de que ambos acuer­

dos internaciona1es durante un 1argo período de tiempo subsistirSn co~ 

juntamente. 

Creo, sin 1ugar a dudas, que será necesario, a 1a 1arga, revisar 1o 

acordado a través de 1as Reg1as de Hamburgo y buscar e1 justo medio, 

e1 equi1ibrio entre 1as partes contratantes, sin favorecer más a una 

frente a 1a otra, sino dándo1e 1o que a cada una 1e corresponde. 

Es decir, con e11o 1ograremos una mejora sustancia1 y una evo1uci6n 

adecuada, que hoy día ya no nos ofrecen 1as Reg1as de La Haya y su Pr2 

toco1o de Modificación de 1968, verdadero parche jurídico, que 1o Gni­

co que provoc6 fué un rec1amo más en contra de 1a Convención de Bru&e-

1as de 1924, que ya a nadie convence, ni a armadores, ni a cargadores 

o usuarios, provocando una reacción tan vio1enta, cuyo resu1tado es e1 

propio Convenio de 1as Naciones Unidas sobre Transporte Marítimo de 

Mercancías de1 30 de marzo de 1978 o Regias de Hamburgo. 



CONCLUSIONES. 
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A1 conc1uir nuestro trabajo, tenemos que reconocer. que a 1o 1argo 

de 1a Historia e1 conocimiento de embarque sufri6 1os cambios necesa­

rios, para 11egar a nuestros días en 1a forma que 1o conocemos, por 

e11o, en nuestro estudio so1o destacamos aque11os momentos que dieron 

a1 documento su estructura y funcionamiento. 

A pesar de1 esfuerzo rea1izado, durante 600 años, para a1canzar 1a 

forma actua1 de1 documento, tenemos que reconocer que se ha venido di­

ficu1tando su tramitación, 1o que ha provocado, entre otros muchos e1~ 

mentes de1 transporte marítimo, 1a 1imitación de 1a faci1itaci6n de1 

tráfico marítimo interriaciona1. 

Nuestra intención no fué ofrecer comp1icadas interpretaciones doc­

trinarias, sino un trabajo senci11o, que además de presentar amp1iameu 

te esta figura jurídica tan importante para e1 transporte marítimo de 

mercancías, permita a 1os lectores conocer e1 concepto y 1as funciones 

de1 conocimiento de embarque, dando, asimismo, 1as ciases, tratando de 

aportar por primera vez en un estudio de esta natura1eza un cuadro ex­

plicativo de 1as mismas a fin de que pueda verse en su amp1ia dimen­

si6n, sin 1irnitar1e a so1o unas cuantas, como 1o hacen 1os autores cou 

su1tados. 

Desde 1uego, acudimos a 1a explicación de todos aque11os documentos 

que de una u otra forma pudieran ser confundidos con e1 conocimiento 

de embarque, demostrando que e11o no es posib1e, eliminando además de 

esta parte 1o que muchos autores desconocen como conocimiento de em­

barque y 1os incluyen, precisamente, como documentos suceptib1es de 

ser confundidos con éste, aqui recordamos e1 caso de1 conocimiento de 

embarque recibido para embarque, que sin 1ugar a dudas es ta1. 

Por supuesto que de estos documentos destacamos 1a carta de garantía, 
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por su gran uti1idad para nuestro comercio exterior, ya que permite a1 

embarcador o cargador nacionai. que ha cwnp1ido con todo cuidado 1as 

exigencias de su comprador y de 1as autoridades mexicanas, e1 cobrar 

1os créditos documentarios abiertos a su favor, no obstante que hayan 

sufrido robos, dafios u otros accidentes 1os bu1tos en que va su carga, 

y que por supuesto son ajenos a1 cargador. 

Es necesario recordar que e1 examen de1 c1ausu1ado tipo de1 conoci­

miento de embarque nos hace ver en gran medida e1 porque se adopt6 e1 

Convenio de 1as Naciones Unidas sobre Transporte Marítimo de Mercancías 

o Reg1as de Hamburgo de1 30 de marzo de 1978. 

Reconocemos que todas 1as estipu1aciones razonables adoptadas en e1 

conocimiento de embarque tipo que estudiamos, es decir, aque11as que 

no disponen o imponen decisiones arbitrarias por e1 transportista, se­

rán perfectamente válidas para rcgu1ar derechos y ob1igaciones entre 

1as partes de1 contrato de transporte marítimo de mercancías. 

En 1a mayoría de esas c1áusu1as encontramos perfecta armonía con la 

1egis1aci6n internacional vigente, o sea, con e1 Convenio Internacional 

de Bruse1as para 1a Unificación de Ciertas Reg1as en Materia de Conoci­

mientos de Embarque o Reglas de La Haya y su Protoco1o de Modificaci6n 

Reglas de Wisby. 

Sin embargo, hay a1gunas que no tienen tal concordancia, y por ello 

las sefialamos en nuestro trabajo, haciendo ver las razones jurídicas y 

técnicas que nos dan base para e11o, incluso acudiendo, precisamente, 

esa 1egis1ación internacional en vigor. 

Hay que señalar, que ésto no exclusivo de un armador en particu-

lar, ya que este conocimiento de embarque tipo es seguido por 1a casi 

totalidad de los armadores, porteadores o transportistas del mundo. 
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Por e1l.o puede decirse que seria injusto sefta1ar con índice de fue­

go a1 armador, si no vieramos en l.as Historia 1os pasos que 1a hwnani­

dad h'a. dado para a1canzar este tipo de documento, así como l.a busqueda 

que sigue haciendo para al.canzar el. equil.ibrio justo entre l.as partes 

del. contrato de transporte marítimo de mercancías. 

Toda esta acción hist6rica ha ido obl.igando a todo armador, deseoso 

de servir y obtener l.a util.idad a que tiene derecho, a pl.egarse a l.as 

disposiciones jurídicas vigentes internacional.mente. 

Difícil. sería dejar de mencionar que el. usuario, cargador o consig­

natario de l.as mercancías, hasta ahora no ha sido ubicado en el. l.ugar 

que l.e corresponde, dándol.e l.o que en derecho l.e toca. 

Es necesario que las partes recuerden que 1a una sin 1a otra no pu~ 

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 de~ 

tino final, por lo mismo, ambos intereses se complementan y deben de 

encontrarse en el camino para repartirse equitativamente las utilida­

des que a cada una corresponden. 

Ahora bien, en la medida en que cada parte ceda, ambas podrán que­

dar satisfechas plenamente, sin que, además, ninguna de e11as busque 

preponderantemente su beneficio, pues creemos que obrando ambas con 

sinceridad lograrán utilidades, y por supuesto, alcanzarán entre sí el 

respeto tan anhelado por cada una de ellas. 

Las Reglas de Hamburgo, reacción contraria a ese clausulado tipo, 

son en e1 fondo una revisión profunda de las Reglas de La Haya, pues 

cabe duda que e1 Convenio de 1as Naciones Unidas sobre Transporte Marí­

timo de Mercancías, del 30 de marzo de 1978, fué redactado teniendo 

la vista como antecedente primario a la Convenci6n Internacional de Br~ 



139 

se1as para 1a Unificaci6n de Ciertas Reg1as en Materia de Conocimientos 

de Embarque, dei 25 de agosto de 192~, y su Protoco1o de Modificaci6n, 

de1 23 de febrerc de 1968. 

No puede negarse, desde un punto de vista forma1, t6mese 1a posición 

que se tome, en favor de uno u otro Convenio, 1as Reg1aa de Hamburgo 

han sido e1 resu1tado de una 1abor de juristas, como 1o es e1 grupo de 

distinguidos y expertos abogados que integran 1a CNUDMI, y entre 1os 

que se encontraban en ese entonces 1os maestros mexicanos Jorge Barrera 

Graf y Roberto L. Manti11a Mo1ina; este G1timo mi querido maestro de D~ 

recho Mercanti1; en tanto que 1as Reg1as de La Haya 1as hicieron hom­

bres prácticos, es decir, aque11os que 1aboran diaria y directamente en 

ei medio de1 transporte marítimo de mercancías. 

De ahí que, primero e1 antecedente práctico y más tarde e1 conoci­

mi.ento jurídico, den a 1as Reg1as de Hamburgo una presencia 1egis1ativa 

mucho más técnica. 

Se buscó, asimismo, sa1ir de un sistema netamente arig1csajón, e1abo­

rado sobre 1a base de exoneraciones de responsabi1idad casuística, diez 

y siete, tan c.omp1icado y ajeno a nuestra rea1idad 1atina, asi como di­

fíci1 de comprender, que hace pensar todavía hoy día a 1os tribuna1es 

de tradición ror.:1anística, en si se t:t:•ata de verdaderos casos fortuitos 

de fuerza mayor. 

E1 concepto de 1a debida di1igencia es abandonado, por 1o difíci1 de 

entender, pero sobre todo por 1o comp1icado que es definir1o, cuando 

11ega e1 momento en que debemos exigir 1a responsabi1idad de1 porteador 

o transportista. E11o r1os hace ver con toda c1ari dad que 1as Regias de 

La Haya han seguido con todo cuidado su antecedente más importante, 1a 

Ley Hartar de 1os Estados Unidos, de marcado corte ang1osaj6n. 
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Del.. articu1ado de 1as Reg1as de Hamburgo se desprende que, a través 

de é1, se trata de regul..ar e1 contr~to de transporte mar1timo de merca!! 

cías, y no simp1emente el.. documento probatorio de su existencia, es de­

cir, el.. conocimiento de embarque, como se hace hoy d~a en 1as Reg1as de 

La Haya y l..aa Regl..as de Wisby, con l..o que puede reafirmarse que en el.. 

nuevo Convenio se adopta una técnica l..egis1ativa más avanzada y depura­

da, debido, sin l..ugar a dudas, a l..a participaci6n de l..os expertos juri~ 

tas que antes mencionabamos. 

A través de 1as Regl..as de Hamburgo se revisó l..a pol..ítica de distrih.!:!, 

ci6n de riesgos entre el.. propietario de l..a carga y el.. porteador o tran~ 

portista, eliminando l..a distinción entre fal..tas náuticas y comercial.es, 

y estab1eciendo 1a carga de l.a prueba de que no ha habido cul.pa del. po~ 

teador o transportista, sus empl.eados o sus agentes, a cargo de éste, 

superando además, en su contenido a 1as Regias de La Haya. 

Esa carga nos parece más justa, toda vez que el. porteador o transpo~ 

tista tiene a 1o 1argo de 1as rutas que siguen sus buques agentes marí­

timos que 1os represent~n y pueden facil.mente obtener todas las pruebas 

que requieren, no así el. propietario de 1as mercancías, que no tiene 

ningún representante en el.l.as. 

Se 1ogra por primera vez en l.a historia del. transporte marítimo de 

mercancías estab1ecer normas ciaras y precisas sobre jurisdicción y ar­

bitraje, abandonando l.a vieja " Cl.áusul.a Paramount 11 , y permitiendo con 

el.l.o que el. car~ador pueda demandar en el. l.ugar que más convenga a sus 

intereses. 

Por l.o que toca al. arbitraje este deberá l.l.evarse en base a l.a regl.~ 

mentaci6n arbitral. emitida por l.a propia Organización de l.as Naciones 

Unidas a través de l.a CNUDMI, 1o que garantiza su correcta impl.ementa-
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Se recoge 1o de 1a carta de garant~a, aún cuando 1imitada a 1a re1a­

ción cargador-porteador, que viene sin 1ugar a dudas en auxi1io de nue~ 

tro comercio exterior, pues permitirá que nuestros comerciantes, indus­

tria1es y productores puedan a 1a 1arga negociar sin grandes dificu1ta­

des 1os créditos docWJ1entarios a su favor pc..r sus ventas hechas a~ ex­

tranjero y que emp1ean e1 transporte marítimo. 

Con e11o garantizan a1 portador cualquier reserv~ hecha en e1 conoc~ 

miento de embarque, a f5n de que sea retir~da y se extienda 1impio y en 

debido orden. 

No obstante todas 1as ventajas que nos ofrecen 1as Reg1as de Hambur­

go, tene:mos que seña1ar 1a ex.i stencia de al.gunc•s px.-obl.emas que se ten­

drán que encarar, como es el. caso de 1a ent1•ada en vigor, dada 1a exi­

gencia de 1as veinte ratificaciones o adhesiones, habiéndose alcanzado 

hasta 1983 sol.o l.a de siete países en desarrol.l.o: Barbados, Egipto, Ma­

rruecos, Rumanía, Tanzania, TGnez y Uganda; como puede verse sol.o un 

país de1 área latinoamericana; 1o que sin embargo, no debe preocuparnos, 

ya que el. Convenio de Bruse1as de 192~ requirió de siete años pax·a en­

trar en vigor y el. Protocolo de Modificación de 1968 de nueve años. 

Hay que recordar, sin embargo, l.o sintomático y prE-,ocupante que es 

el.. que ias potencias marítimas tan pronto tuvieron noticia de 1a convo­

catoria de l.a ONU a 1a Conferencia de P1enipotenciarios pera examinar 

e1 prc..yecto de 1as Regl.as de Hamburgo, se apresu1~aron a ratificar o 

adherir a 1as Reg1as de Wisby, haciéndolas entrar en vigor el 23 de ju­

nio de 1977, es decir, nueve meses antes de que se adoptara el Convenio 

de 1as Naciones Unidas sobre el. Transporte Marítimo de Mercancías. 

Pc•r otra parte, ahora e1 Convenio de Hamburgo de 1978 no sol.o preoc.!:!_ 
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pa a 1os paises transportistas, pues sus seguidoreE, 1os paises en des~ 

rro11o principal.mente, piensan seriamente hasta que punto podr&n resis­

tir sus armadores 1as exigencias de su responsabi1idad p1ena ante carg~ 

dores de 1a ta1l.a de una " General. Motora Corp.", por ejemp1o. 

No obstan~e l.o cuai, no debe ol.vidarse que el. cargador tiene un 11m~ 

te para exigir al. armador su responsabil.idad, que sol.o va hasta l.o que 

se conoce como l.a fortuna de mar, es decir, hasta por el. val.or de su b~ 

que .. 

Ese 1ímite de responaabil.idad del. armador en el. proceso navegatorio 

puede ser actual.izado cuando éste abandona el. buque en favor de 1oa a­

creedores, con 1o que el. Derecho Marítimo nos l.imita esa responsabil.i­

dad con un afan específico, e1 permitir e1 desarro11o y subsistencia 

de 1a empresa naviera. 

Nuestra Ley de Navegación y Comercio Marítimos adopta en su Artícu1o 

135 ta1 1imitación, pero sigue 1a Doctrina Ita1iana en su formu1aci6n 

y no a 1a Ing1esa, que es 1a que se adopt6 en 1a Convenci6n Internacio­

na1 de Bruse1as sobre 1a Limitación de 1a Responsabi1idad de Propieta­

rios de Embarcaciones Marítimas, de1 10 de octubre de 1957. 

Preocupa, asimismo, a 1os países en vías de desarro11o 1a ruptura 

que necesariarnen"t-e se dará en e1 11 statuo quo " que existía entre aseg1!, 

rador~a, cargadores y porteadores o transportistas. 

Tambi~n están conscientes de que a1 e.ntrar en vigor este Convenio, 

1aa Reg1as de Hamburgo, que favorece a1 usuario, se iniciará una a1za 

vertiginosa en 1os f1etes marítimos, puee e1 port~ador tratará de cu­

brirse para poder responder ante una responsabi1idad más amp1ia. 

Otra prob1emática que tendrá que encararse, por 1os países en desa­

rro11o, es e1 de sus empresas aseguradoras, pues mientras 1os asegurad~ 
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res de 1a carga verán disminuidas sus responsabi1idades, 1os de1 porte~ 

dor 1as verán incrementadas, bajando con eso e1 ingreso por concepto de 

p1:•imas, de1 asegurador de 1a carga. 

Con e11o, e1 gasto por este concepto sa1drá de 1as naciones en desa­

rro11o e irá, a trcv~s de1 reaseguro, a 1os grandes mercados de1 seguro 

marítimo: Londrés, Nueva York, Paria, Tokio y Hamburgo entre otros. Ha!!_ 

ta ahora a través de 1egislaciones naciona1es imperativas, como 1a mex~ 

cana, que exige a.1 exportador extranjero e1 asegurar 1as cargas que ve~ 

den a nuestro país en empresa aseguradora naciona.1. 

Ta.1 es e1 caso por ejemp1o, de 1os granos que adquiere 1a Compaftía 

Naciona.1 de Subsis~en~ias Popu1a.res (CONASUPO), 1os tubos que compra P~ 

tró1eos Mexicanos (PEMEX), de1 equipo que recibe 1a Comisión Federa1 de 

E1ectricidad CCFE), así como 1as cargas de otras empresas propiedad de1 

EsTado Mexicano, o privadas naciona1es, pues so1o pueden contratar, por 

mandato de 1ey, sobre 1a base costo y f1ete CC & F) en todas sus com­

pras provenientes de1 extranjero. 

No podemos aceptar, de ninguna manera, que e1 Convenio de Hamburgo 

de 1978 unicamente se adoptó para eliminar ambiguedades y e1 doble seg_!!. 

ro existentes en 1a 1egis1ación internacional vigente, y así reducir 

1os costos inherentes a1 transporte; pues 10 relativo al seguro maríti-

mo se está examinando otro foro, Grupo de Trabajo sobre Reglamenta-

ción Internaciona1 del Transporte Marítimo, y 1as ambiguedades fueron 

practicamente eliminadas en casi su totalidad, de las Reglas de Ha.mbur-

go. 

Muchas más razones de fondo fueron las que se señalaron para esa a­

dopción, pudiendo destacar las siguientes: 

a).- Mantenimiento de cláusu~as de exoneración de dudosa validez en 
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b).- Limitaci6n de responsa.bil.idad por unidad. 

e).- Cl.áusu1as de jurisdicci6n o " Cl.~usu1a Para.mount " 

d).- Imposibil.idad de cel.ebrar el. arbitraje. 

e).- Insuficiente protecci6n jur1dica de cargas con caracter1sti­

cas especia1es, COJt'O l.as frigor1fica.11, de estiba especial., ventil.aci6n 

adecuada, entre otras. 

f) .- C1.~usul.as que pertuiten al. porteador encomendar a terceros l.a. 

custodia de l.as mercanc~a.s en tierra, pero en condiciones ta1es que ha­

cen imposibl.e obtener el. pago de recl.amaciones en rel.a.ci6n con l.a car-

ga. 

Por eso ea inju~to ca1.ificar con ta.1 pobreza el. deseo del. Grupo de 

l.os 77, que por supuesto actu6 en pro de l.a unifjcaci6n internacional. 

del. Derecho Mar!timo, J.o que puede verse en e1 propio texto del. Artícu-

1.o 3° de l.as Regl.as de Hamburgo, cuando nos dice que en su interpreta­

ci6n y apl.icac16n debe tenerse en cuenta que exi•t• l.a necesidad de 

promover l.a uniformidad. Esto noa permite ver que en el. acuerdo se si­

gui6 l.a vieja tesis del. gran maestro francés Pardessuz, que en el. Dere­

cho Marítimo l.as normas se imponen por obra de l.a costumbre y l.as nece­

sidades del. comercio, principios en los que se origina el. nuevo Conve-

nio. 

Imp1ementaci6n de costumbres, pues 1os textos fueron tomados, en 

gran medida, de 1as Regl.as de La Haya y 1as Reg1as de Wisby; y 1as nec~ 

sidades del. comercio, es decir J.as peticiones de l.os cargadores y con­

signatarios de1 carga, que hicieron reconocer que habia ta1 necesidad 

en e1 tráfico marítimo internaciona1. Todo 1o cua1 podr4 revisarse de­

tenidamente en 1a J ecture. del. cuadro comparativo de ambos acuerdos en 
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e1 Anexo ~ de este trabajo. 

No puede hab1arse tampoco de1 tradiciona1 particu1arismo de1 Derecho 

Marítimo, pues este Derecho no es particu1ar sino autónomo, ya que re­

quiere de esa autonomía para poder exp1icar 1as figuras típicas que 1o 

conforman, como 1a avería gruesa o comGn, e1 abandono, e1 apresamiento, 

y 1a construcción de1 buque, entre otras muchas. 

Tomando en consideración nuestras apreciaciones, tenemos que pensar 

seriamente como enfrentarnos a1 reto que e1 Convenio de 1as Naciones 

Unidas sobre e1 Transporte Marítimo de Mercancías nos presenta, es de­

cir, que es 1o que más nos conviene, recordando que no debemos dejar 

de 1ado 1a cuestión de que ambos acuerdos internaciona1es durante un 

período de tiempo, más o menos 1argo, subsistirán conjuntamente. 

Creo, sin lugar a dudas, que será necesario revisar 1o acordado, 

una vez que entre en vigor e1 Convenio, a través de 1as Reg1as de Ham­

burgo y buscar e1 justo medio, e1 equi1ibrio entre 1as partes contra­

tantes, sin favorecer más a una frente a 1a otra, sino dándole a cada 

una 1o que 1e corresponde. 

Con e11o 1ograremos una mejora sustancial y una evo1ución adecuada 

que hoy día ya no nos ofrecen 1as Reg1as de La Haya y su Protoco1o de 

Modificación de 1968, verdadero parche jurídico, que 1o único que pr~ 

vocó fué un rec1amo más en contra de 1a Convención de Bruselas de 1924, 

que ya a nadie convence, ni a armadores, ni a cargadores o usuarios, 

provocando una reacción tan violenta, cuyo resu1tado es e1 propio Con­

venio de 1as Naciones Unidas sobre Transporte Marítimo de Mercancías 

de1 30 de marzo de 1978 o Reg1as de Hamburgo. 

Para alcanzar 1o anterior, proponemos 1as siguientes recomendacio-

nes: 
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I.- Revisar 1os aspectos en desacuerdo en e1 Convenio de Hamburgo, 

adecuándo1os efectivamente a 1as necesidades de 1as partes en e1 con­

trato de transporte marítimo de mercanc!as. 

rr.- Promover e1 equi1ibrio efectivo entre 1as partes en e1 contra­

to de transporte mar~timo de mercanc!as. 

IIX.- Rea1izar estudios acerca de 1os aspectos que ofrecen prob1e­

mas y, sobre todo, proponer so1uciones vá1idas para 1as partes. 

IV.- Examinar 1os considerandos y razones que 1as partes expresan o 

exponen, bien a favor o en contra de1 acuerdo, para buscar fórmu1as vA 
1idas para todos 1os participantes en e1 transporte marítimo de merca!!. 

cías. 

V.- Estudiar 1as observaciones hechas por gobiernos, organizaciones 

de armadores, aseguradores y usuarios, para imp1ementar aque11os que 

ayuden a obtener e1 fin buscado en e1 Convenio. 

VI.- Fina1mente, destacar que 1as Reg1as de La Haya y 1as Reg1as de 

Wisby no ofrecen ya so1uciones adecuadas a 1as necesidades actua1es 

de1 transporte marítimo de mercancías, que por 1o mismo urge imp1emen­

tar e1 Acuerdo de Hamburgo para a1canzar so1uciones técnicas y jurídi­

cas ade1antadas, pero previamente será necesario cump1imentar 1as rec2 

mendaciones que hemos mencionado antes. 

LXC. JOSE EUSEBXO 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 

~~c5g~~A~Es5~~~ ~~E~~~sg~R~~s~~íTiM~LD~o~~~~lgc~~s~~ ~~~~~ 
(REGLAS DE HAMBURGO). 



CONVENIO INI'ERNACIONAL DE BRUSEIAS PARA LA UNIF:!CACION 
DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE C:ONOCIMilllTOS DE 01BAR 
QUE. RmLAS DE LA HAYA, Y EL PROTOCOLO DE BRUSELAS QuE 
LO HJDIFICA, RmLAS DE WISBY. C''> 

ARTirut.D 1 o 

En cJ.. presente Convenio se emp1ea.n 1as pal.abras siguien 
tes en e1 sentido preciso que se indica a oontinuaci6n7'" 

a).- " Porteador " cx::miprende el. propietario deJ.. buque 
o e1 fl.etador en un contra.to de "transp:Jrte con un car'g2. 
dar. 

b) .- " Contrato de transporte " se aplica unicamcnte al. 
contrato de porte fonna.1.izado en un conocimiento o en 
cua1quier documento ·simi1ar que sirva cano título para 
e1 1:ran.sparte de mercancías por nar; se aplica igua.lme!!, 
te a1 conocimiento o documento similar emitido en vir­
tud de una pol.iza de fletamento, a contar desde el. rro­
mento en que este documento regy.l.a l.as relaciones 

<*>Conventions Interna.tional.es de Ilr'Oit Mariti.me. Ambc­
res, Comit~ Mar!tirro Intcrnaciona.J.., 1977. pp. 27 a 
39. 
Aurelio Menéndez Menfuldez y Juan Luis Iglesias ?rada 
Código de 1as Leyes Marítimas. Madrid, Boletín Ofí­
ci.ai del Estado, 1980. pp. 1827 a 1836. 
José Luis de Azcá.rra.ga. Legislación Internacional Ma­
~- Madrid, Ministerio de M3.r1na, 1955. pp. 699 a 
706. 

CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL ~l?ORTE 
MARrrn!O DE MERCANCIAS, REGLAS DE J-W!BURGO. C ** > 

ARTICULO 1.- DEFINICIONES. 

En e1 presente Convenio: 

1. - Por '' porteador '' se entiende toda persona que 
por sí o por medio de otra que actúe en su nan­
bre ha celebrado un contrato de transporte marí­
tim:> de mercanc.S:as ooi1 un cargador. 

2.- Por 11 porteador efectivo " se entiende tc:x1a. per-­
sona a quién el. portedor ha encomendado 1a ejeC!,! 
ci6n del trans¡:x::Jrte de 1as mercancías, o de una 
parte del transporte, as.! cano cualquier otra 
persona a quién se ha. encomendado esa ejecuci6n. -~ 

6.- Por " contrato de t.T'd.nDport:e maríti.m:> " se enticn ...., 
de todo oont:ra.to en virtud del. cual. e1 porteador 
se compromete, contra el pago de un fl.ete, a 
transportar mer'CallCÍas por mar de un puerto a a­
trio; no obstante, e.:l. contra.to que ccmprenda 1:ran!!,. 
porte marítim::> y también transporte por cua.1quier 
ot::ro medio se considerará contrato de transporte 

<"'*>.-Acta Fina1 de la Conferencia de 1as Naciones 
Unidas sobre el. Transporte Maríti.rro de Mercancías .. 
A/CONF.89/13. Nueva York, Naciones Unidas, 30 de 
marzo de 1978. Con tres Anexos, el. primero de l.os 
cua.l.es tiene el. texto del Convenio, que fué adopta 
do el. 30 de marzo de 1978 y aún no entra en vigor-:"' 



del. porteador y de1 tenedor del. conocimiento. 

e).- '' Merca.ncS:as '' cc:mprende bienes, objetos, mercan 
c!as y artículos de cual.quier el.ase, con excepción de 
l.os animal.es vivos y de1 cargamento que, según e1 con 
trato de transporte se decl..a.nl ool.oc.ado sobre cubier= 
ta, y es en cierto nodo transportado así. 

d) .- " Buque " significa. cual.quier embarca.ci6n emp1~ 
da para el. transporte de mercancías por mar. 

e).- " Trans¡x>rte de mercancías " canprende el. tiem­
po transcurrido desde J..a carga de 1as mexicancías 
bordo del buque hasta su descarga del. buque. 

El. Convenio fué adoptado el. 25 de agosto de 1924, 
habiendo entrado en vigor el. 2 de junio de 1931. 
El. Protoool.o a su vez se adoptó el. 23 de febrero 
de 1968 y entró en vigor el. 23 de junio de 1977. 

~s :~i~~ ~~!~~!sas e~~~~C:=~~~, ~ 
visado el. texto francés original.. 

marítimo a l.os efectos del. presente Calvenio s6lo 
por l.o que respecta a1 transporte marítimo. 

S.- El. término .. meroanc.S:as " canprende l.os animal.es 
vivos; cua.ndo 1as mercancías se agrupen en un con­
tenedor, una. pa1eta. u otro el.emento de transporte 
an&l.ogo, o cua.nd.o estén emba1ac:las, el. términO 
" mercancías " o:imprender.!i ese el.enento de trans­
porte o ese embalaje si ha a.ido sl.Sl\.inistrado por 
el. cargador .. 

3.- Por " Cargador " se entiende tcxia persona que por 
sí o por medio de otra que actúe en su nombre o 

~r~S:~~t~e~~~~~~~ ~n~~~~r:r~~ 5 
per-sona que por aS: o p::>r medio de otra que actGe en 
su nombre o por su cuenta entrega efectivamente las 
mercancías al. p:.irteador en reJ..aci6n con el. c:x>nt:nl.to 
de transporte marítimo. 

4.- Por " consignatario " se entiende l.a persona autori_ 
z.ada para recibir> l.as mercancías • 

7 .- Por " conocimiento de embarque " se entiende W'\ ~ 
cumento que hace prueba de un contra.to de transpx=-



Bajo 1a reserva de las disposiciones de1 Artícu1o 6°, 
el. porteador de todos 1.os contra.tos de trensporte de 
meroancias ¡x>r mar estará scmetido, en cuanto a 1.a 
carga, conservación, estiba, transporte, vigi1ancia, 
cuidado y descarga de dichas me:roancías a l.as res¡x>n­
sabiiidades y ob1i~aciones y gozará de l.os derechos y 
exoneraciones que a continuación se mencionan. 

1.- E:l. porteador, antes de ccmenz..ar e1 viaje, deberá 
cuidar diligentemente: 

a).- De que e1 buque esté en estado de navegar. 

b).- De armar,. equipar y aprovisionar e1 buque conve­
nientemente. 

e).- De 1.irnpiar y poner en buen estado ~ bodegas, 
cámaras f~ías y frigoríficas y 100 demás 1ugares del. 

~~~~, ~~~~= ~ns~~i~cancías para su re.ceR_ 

2.- El. ¡x:>rteador, bajo l.a re.serva de 1as disposicio­
nes del. Artícu1o 4° procederá de manera apropiada y 

lcuidadosa ....i l.a carga, conservación y descarga de 1as 

te maríti.m:> y acredita que el. porteador ha tomado 
a su cargo o ha cargado 1as mei-canclas,. y en vir­
tud del. cua1 éste se canprcmete a entregar1as con 
tra la. presentación del. documento. Constituye taI 
canpron:tiso 1a disposición incl.uida en e1 doct..Snen­
to según 1a cual. 1as mercancías han de entregarse 

a 1a orden de una persona. determinada.,. a 1a or­
den o a1 portador. 

8.- la expresi6n '' por cocrito '' comprende, entre o­
tnls cosas, el. tel..ee;r\3Jlld. y el. té1ex. 



mercancías transportadas. 

3. - Después de haber r-ecibido y tanado caro carga 1a.s 
mer-canci.as, el. porteador y el. capitán. o agente del. 
port:t3ador, deberán a petición del. cargador entregar a 
~te un conocimiento que exprese, entre otras cosas: 

a). - L3a marcas principales necesarias para. l.a identi 
ficación de las mercancías, ta1 caro las haya dado 
por escrito el. cargador antes de comenzar el. c.a.rgamen 
to de dichas ~cías, con tal. que las expresadas -
marcas estén impresas o puestas claramente en cual.­
quier o't:r\3. fonna sobre l.as mercancías no embala.das o 
en 1as cajas o embalajes que contenean las mercancías, 
de manera que permanezcan nonnalmente l.egibl.es hasta 
el. término del. viaje. 

b) .- O el. número de bul.tos, o de piezas, o l.a canti­
dad o el. peso,. según l.os ca.sos, tal. cc::mo las haya 
consignado por escrito el cargador. 

e).- E1 estado y la condjción aparentes de las meric.3!! 
cían. 

Sin anba.reo, ningún porteador,, capitán o agente df~1 
porl~ddor, tenc.lrá. LJ. obl.igación de dcciarar o mencjo-

bt~~l. o ~o~=e~~~e~r!~~ f==~, :a ª!! 

ARTianD 14. EMISION DEL CONOCIMIDITO DE DIBARQ!JE. 

1.- CUando e1 ¡:orteador o el. porteador efectivo se haga 
cargo de l.as mercancías, e1. porteador deberá emitir un 
conocimiento de embarque a1 cargador si éste 1o solici­
ta. 

2.- E1 COJ"lCX:imiento de embarque podrá ser firmado por' 
una persona autoriza.da a1 efecto por e1 porteador. Se 
consider.:ll'á que un conocimiento de embarque finnado por 
el capitán de1 buque que transporte 1as meX'CanCÚ.as ha 
sido firmado en nombre de1 porteador. 

3.- La firma en el conocimiento de embarque podrá ser 
manuscrita, impresa en facsímil., perforada, estampada, 
en símbolos o registra.da por cua1quier otro medio rnec.S.­
nico o electrónico, si ello no -es inccmpatib1e con 1as 
leyes del pais en que se Prni ta el conocimiento de eniba!:, 
que. 

ARTICUlD 15. CONTENIDO DEL DOCUMENTO DE rnBJ\RQUE. ..... 
1.- En el conocimiento de embarque deberán constar, en- ~ 
tre otros, los datos siguientes: 

a).- La naturaleza general de 1as mercancías, las mar­
cas principales necesarias para su identificaci6n, una 
declaración expresa, si procede, sobre su carácter pe1i 
groso, el nCunero de bultos o de piezas y el peso de l.aS 
mercancías o su cantidad expresada de otro mc:ido, datos 
que se harán constar tal como los haya proporcionado el 
cargador; 

b).- El estado aparente de las mercancías; 

c) .- El nombre y el establecimiento del porteador; 

d) .- E1 ncmbre del c.azy,ador; 

e) • - El ncrnbre del conniv..nuta.rio, si ha sido cx::mwiica.do 
por el carp,ador; 

f) .- El puerto de carga según el contrato de transporte 

=-~!~sy in!~~~ ~n q~:e e~u~~ar;ior se ha h~cho ~ 



poner que no ~presentan exactamente :Las ~ 
actualmente ~cibidas par é1, o que no ha tenido me­
dios razonabl.es de ccmpx'Obar. 

g).- E1 puerto de descarga según e1 contra.to de trans­
porte marítim::>; 
h) .- E1 nG:mero de originales del. conocimiento de enba!: 
que, si hubiere má.s de uno; 
i) .- El. 1ugar de emisión de1 conocimiento de embarque; 

j) •. - La finna de1 porteador o de 1a persona que actGe 
en su nombre; 

k) .- El. fl.ete, en l.a medida en que deba ser pagado por 
el.. consignatario, o cual.quier otra indica.ci6n de que 
e1 flete ha de ser pagado por el. consignatario; 

J..).- La decJ.ara.ci6n mencionada en el. párrafo 3 del. Ar.­
tícul.o 23; 
m) .- La decl.aración. si procede. de que 1a.s me.rcancias 
se transportarán o pcx:lrán transportarse sobre cubierta; 

n) .- La. fecha o el. plazo de entrega de l.as mercancías 
en el. puerto de destino• si en el.lo han convenido ex­
presamente l.a.s partes; y ._.. 

~-q~~~e 1~~ ~~~~e~e s~~=~~e c~s~ns~~;; ~ 
ll del. l\rtÍcul.o 6. 

2.- Una vez cargadas las mercancías a bordo; el. port~ 
dor emitirá un conocimiento de embarque '' embarcado '' 
a1 cargador si éste l.o sol.icita. en el. cual.. además de 
l.os datos requeridos en virtud del párrafo 1 de este 
Artículo. se o::>nsignarS que las mercancías se encuen­
tran a bordo de un buque o de más buques detl'..!nninados 
y se indioa.l."'á. 1a fecha o las fechas en que se haya efea 
tua.do la carga. Si el porteador ha emitido anterionnen= 
te Wl conocimiento de embarque u otro tí.tul.o represent~ 
tivo de cua1quiera. de coas nercancí.as al cargador. éste, 
si el. porteador lo solicita. devolverá dicho documento 
a cambio de un conocimiento de embarque " ~ado ". 
Cuando el. cargador solicite un conocimiento de embarque 
" embarcado u• el porteador ¡x:>drá. para atender a esa 62. 
l.icitud. m::rlificar cualquier documento emitido ant~ior-



4.- Este conocimiento establecerá 1.a. pres1.lllci6n, sa.1 
vo prueba. en contrario,. de 1a recepción por e1 por--
teadar de 1as mercancías en l.a forma en que aparez­
can descritos confonne al. párrafo tercero, a) b) y 
e). 

Sin embargo, no será admisible l.a prueba en contra­
rio cuando el. conocimiento haya sido transferido a 
un tercero de buena fé. ( X:Ste texto fue agregado 
lparo el Protocol.o de Bruselas del. 23 de febrero de 

mente sí, con 1as m::idificaciones introducidas, dicho 
documento contiene toda l.a información que debe cons­
tar en un conocimiento de embarque " embarcado." 

3.- La emisión en el. o::inoc:imiento de embarque de uno 
varios de los datos a que se refiere este Artícul.o no 
afectará a l.a natura1eza jurídica del docunento oom::> 
conocim:iento de embarque, a condición, no obstdl"lte, 
de que se ajuste a l.os requisitos enunciados en el. P!. 
rrafo 7 del. ArtS:cul.o 1. 

l\RITCIJU) 16. CONOCnuDITO DE EMBARQUE: RESERVAS Y VA­
LOR PROBATORIO. 

1.- Si el. conocimiento de embarque contiene datos re-
1.ativos a l.a natura1eza general, l.as marcas principa­
l.es, el. número de bultos o piezas, el. peso o l.a cant.!. 
dad de las mercancías, y el. porteador o l.a persona 
que emite el. conocimiento de embarque en su nc:mbre e!!_ 
be o tiene m::>tivos razonables para sospechar que t!SOS 
datos no representan con exactitud l.as mcrcanc.ías que 
efectivamente ha tomado a su cargo o, en caso de ha­
berse emitido un conocimiento de embarque " embarca­
do ", l.as merc;:incías que efectivamente ha cargado, o 
si no ha tenido medios ra.zonabl.es para verificar esos 
datos el. porteador o e5a persona incluirá. en el. cono­
cimiento de embarque una reserva en l.a que se especi­
fiquen esas inexactitudes, l.os motivos de sospecha. o 
1a falta de medios ra.zonab1es para. verificar l.os da­
tos. 

3. - Salvo en 1o concerniente a 1os datos acerca de 
l.os cual.es se haya hecho una reserva autorizada en 
virtud del. párrafo 1 de este Artículo y en l.a medida 
de ta1 reserva: 

a.- El. conocimiento de embarque establecerá 1a presU!!. 
ción, sal.ve prueba en contrario, de que el. porteador 
ha tanado a su cargo o, en su caso de haberse emitido 
un conocimiento de embarque " e:nba.rcado ", ha cargado 



1968 o Reglas de Wisby en su Artículo 1º inciso 1). 

5.- Se estimará que el. c:i.rgador garentiza a.1 pcirtea 
d~, en el memento de 1a carga, la exactitud de l.aS 
marcas, <lcl número, de 1a cantidad y del. peso, en 
1a forma en que él. l.as consigna, y el. cargador in­
demnizará al. porteador de todas las pérdidas, daños 
gastos que provengan o resu.l. ten de inexactitudes de 
dichos ex-t:resnos. El derechcl del porteador a esta in 
dcmnizaci6n no linútará en m:xio alguno su rcsponsa=­
bilidad y sus obl.ip.aciones derivadas del contrato 
de transporte respecto de cualquier otra persona 
que no sea el cargador. 

6.- El hecho de retirar .la.s mercancías constituirá, 
sa1vo prueba en contrario, una presunción de que 
han sido entrega.das por el.. porteador en 1a fonna 
consignada. en el conocimiento, a menos que antes o 
en el. memento de retirar las mercancías y de ponex­
l..as bajo la custodia de 1.a. persona. que tenga dere­
cho a su recepci6n, con arTegl.o a1 contrato de tr~ 
p::Jrte, se dé aviso por escrito a1 portea.dar o a su 
agente en e1 puerto de descarga de l.as pérdidas o 
daños sufridos y de l..a na:tura.leza general de estas 
pér>didas o daños. 

Si .las pérdidas o daños no son aparentes, el aviso 
deberá darse en los tres c:Uas siguientes a 1a entre­
ga. 
tas reservas por escrito son inútil.es si e1 estado 

1 de las mercancías ha oído cc::mprobado contradictoria-

las mercancías tal ccmo aparecen descritas en el cono­
c.imiento de embarque; y 

b.- No se admitirá al porteador la prueba en contn:lrio 
si el conocimiento de t...'mba:rque ha sido transferido a 
un teZ"Cero, inc1uido un consignatario, que ha procedi­
do de buena fé basándose en la descripción de 1as mer­
cancías que figuraba en ese conocimiento. 

ARTICULO 17. GARJ\NTIAS PROPORCIONADAS POR EL CARGADOR. 

1 .. - Se considera.Ñ qu~ el carv,ador gara.n tiza al portC!!, 
dor la exactitud de 1os cL..1tos re.dativos a 1a natural.e­
z.a. general de las mercancías, sur, narcas, número, peso 
y cantidad que hava prop::ircionado para. su inclusi6n en 
e1 conocimiento de embarque. El cargador indennizar.1 
a1 porteador de los perjuicios r-esultantes de 1a ine­
xactitud de esos datos. E1 cargador seguirá siendo res 
pc>nsab1e aún cuando ha.ya transferido el conocimiento -
de embarque. El derecho del porteador a tal. indemniza­
ción no limitará en modo alguno su responsabilidad en 
virtud del contrato de transporte marítimo respecto de 
cual.quier persona distinta de1 cargador. 

... 
"' ... 



mente ~ e1 rnc:mento de 1a recepción. 

Sin perjuicio de 1as disposiciones de1 párrafo 6 bis, 
el. porteador y e1 buque estarán en cua1quier caso exo 
nerados de absol.utamente toda. responsabil.idad con reS 
pecto a 1as mercancías, a menos que se ejerza una ac= 
ci6n dent:n:> del. año siguiente a su entrega o a l.a fe­
cha en que deberían haber sido entregadas. No obstan­
te, este p1azo podrá ser prorrogado si l.a.s partes así 
l.o acuerdan con p::>sterioridad al. hecho que haya dado 
l.ugar a l.a acción. C El. texto de este apartado quedó 
modificado por el. Protocolo de Bruselas del. 23 de fe­
brero de 1968 o Reglas de Wisby en su Artículo 1º in­
ciso 2 ). 

En caso de pérdida o daños ciertos o presuntos, el. 
:p<?rteador y el. receptor de las mercancías se darán re 
clproca.mente todas 1as facilidades razonables para Ja 
inspección de l.a.s meroancíac y l.a comprobación del. n.Q. 
mero de bul.tos. 

ARTICULO 20. PRESCRIPCION DE lAS ACCIONES. 

1.- Toda acci6n relativa a1 transporte de mercancias 
en virtud del. presente Convenio prescribirá, si no se 
ha incoa.do un prcx::edimiento judicial. o arbitral. den­
tro de un plazo de dos afies. 

ARTICULO 19. AVISO DE PERDIDA, DllflO O RETRASO. 

1.- A menos que el consignatario dé por escrito a1 ~ 
teador aviso de pérdida o daño, especificando la. natu­
raleza de 1a pérdid.:t. o el. daño, a más tardar e1 primer 
día l.aborabl.e siguiente a 1.a fecha en que 1as mercan­
cías hayan sido puestas en su poder, el hecho de ha.be!:. 
las puesto en poder del. consignatario establecerá 1a 
presunción, salvo prueba en contrario. de que el. por­
teador ha entregado las mercancías ta1 como aparecen 
en e1 doC\.UT\Cnto de transporte o• si no se hubiere emi­
tido ece docl.Dllento, en buen estado. 

2.- Cuando 1a pérdida o e1 dai:i.o no sean aparentes, 1as 
disposiciones del. pdrralo 1 de este Artícu1o se apl.ic~ 
rán igualmente si no se da. aviso por escrito dentro de 
un pl.a.:zo de 15 días con~ecutivos contados desde l.a fe­
cha en que l.as mercancías hayan sido puestas en poder 
del. consignatario. 

3. - Si el. estado de l.as merca.ne ías ha. sido objeto• en 
el. memento en que se han puC!sto en poder del. consigna­
tario, de un examen o inspección conjuntos p::>r 1as ~ 
tes, no se requerirá aviso por escrito de 1a pérd.ida o 
el. daño que se hayan comprobado con ocasi6n de ta1 ~ 
men o inspección. 



6 bis.- Las acciones de indemnización contra terce­
J:10S podr&n ser ejercidas incluso después de haber 
expire.do el. p1azo se:ña.1.ad.o en el. párrafo precedente, 
si 1o son dentro del. p1azo determina.do por 1a 1ey 

~~tr~~U::W~i~::ia ~~ ~~~s~~~se 
de1 día en que 1a persona que ejerce 1a acción de in 
deminizaci6n haya pagado 1..a cantidad rec1amada o ha­
ya recibido a su vez una. notificación de citación. 
( E1 texto de este inciso se agregó por e1 Protoco1o 
de Bruse1as del 23 de febrero de 1968 o Reglas de 
Wisby en su Art:Ícu1o 1° inciso 3). 

7.- Cuando Las mercancías hayan sido cargadas, se pon. 
drá en e1 conocimiento que entreguen a1 cargador, . e1 
portador, e1 capitán o e1 agente de1 porteador, si el 
cargador l.o solicita, una estampilla que diga " emba!:. 
cado ", con 1a condición de que si e1 cargador ha re­
cibido antes a1gún documento que dé derecho a dichas 
mercancías, restituya este documento contra 1.a entre­
ga del. conocimiento provisto de la estampilla " emba!:, 
cado 11 • El ?Jr"teador, el capitán o e1 agente tendrán 
igual.mente 1a facu1tad de anotar en el. puerto de em­
barque, sobre e1 documento entt>egado en primer lugar,. 
el nombr>e o los nombres del buque o los buques en los 
que las mercancías han sido embarcadas y 1a fecha o 
las fechas del embarque, y cuando dicho documento ha­
ya sido a.notado en esta forma,. será considera.do, a 
los efectos de este Artículo, si reúne 1.a.s menciones 
del Artículo 3º párrafo tercero, corro si. fuese un co­
nocimiento con la estampilla 11 embarca.do." 

4.- En caso de pérdida o daño, ciertos o presuntos, 
el. porteador y el. consignatario se dar&1 todas l.as 
facilidades razonab1es para la inspección de las ~ 
cancías y 1a oc::uiprobaci6n de1 n<inero de bu1 tos. 

ARrICULO 20. PRESCRIPCION DE LAS A=IONES. 

S.- La. acción de repetición que corresponda a 1a per­
sona dec1arada responsable podrá ejercitarse incluso 
después de expirado e1 plazo de prescripción estab1e­
cido en 1os pá.rr....fos anteriores,. siempre que se ejer­
cite dentro de1 p1azo fijado por la ley de1 Estado en 
que se incoe el procedimiento. No obstante, ese plazo 
no podrá ser inferior a 90 d.l.as contad.os desde 1a fe­
cha en que 1a p;.rsona que ejercite.!ª acción d'; repe­
tición haya satisfecho 1a recl.am.::t.cion o haya sido em­
plaza.da con respecto a la. acción ejercitada contra 
el.la. 

ARTICULO 15. CONTENIOO DEL DOCUMENTO DE EMBARQUE• 

~~;: =tÍ~S ~~~~n~~~u~;,cI~~~ E 
al cargador, si éste 1o solicita, en el cual, además 
de los da.tos requeridos en virtud del párrafo 1 de es­
te Artículo,. se consignará que 1.a.s mercancías se en-. 
cuentru.n a bordo de un buque o de unos buques deternu.­
nados y se indicará 1a fecha o 1as íechas en que se ha 
ya efectuado 1a carga. Si e1 porteador ha emitido ant~ 
riormente un conocimiento de embarque u otro títu1o Y!!, 
presentati.vo de cual.quiera de e5'76. mercancías 4 ~ 
dor, éste, si e1 .portador lo ª<:>~cita, devol.vera d~cho 
documento a cambio de un conoc::uru.ento de ernbarq~. El!!! 
barcado ''. Cuando el cargador solicite un co~1JTU.ento 
de embarque 11 embarcado ", e1 porteador pod.ra,. para a­
tender esa solicitud,. m::x:lificar cua1g~er ~oc~to e-

~;~~ an~Í~~~~~~~ ~~t~~c~~!1~º1~~~~ 
que de~ constar en un conocimiento de embarque " em­
barcado. '' 



8.- Toda cl.á.usu1a., convenio o acuerdo en un contra-ro 
de transporte que exonere a1 porteador o a1 buque ele 
respc?nsabi1 idad por pérdida o daño refe.rentt:! a ~ mer 
canc1.a.s. que provenga de neg1igencia, falta o incumpl~ 
miento de l.os deberes y obligaciones señalados en este 
Art:ícu1o, o atenuando dicha responsabil.idad en otra 
forma que no sea l.a determinada en el. pr-esente Conve­
nio, ser.án nulos y sin efecto y se tendrán por no pue§_ 
tos. La. cl.áusul.a de excepción del. beneficio del seguro 
al. porteador y cua1quier otra cláusul.a semejante exon~ 
rarán al. porteador de su responsabilidad. 

ARTICULD 4° • 

1.-Ni el. porteador ni e1 buque scr>á.n resp::ms.:ibles de l.as 
pérdidas o daños que provengan o resulten de l.a falta 
de condiciones del. buque para navegar., a me.nos que sea 
imputah1e a fa1ta de l.a debida diligencia por parte 
del. portea.dar para pon~ el. buque en buen estado µara 
naveear o para asegurar al. buque el. armamento. equipo 
o aprovisionamiento convenientes• o para. limpiar o po­
ner en buen esta.do l.as bcrlcgas., cámaras frías y frigo­
rít-icas., y todos l.oG otros lugares del. buque donde l.as 
tni.!r'Cal1cíao se cargan, de manera. que sean apropiada.G a 
1a recepción., transporte y conservación de las mercan­
cías., todo conronllC! a l.as prescripciones del. Artículo 
3°, párrafo primero. Siempre que resulte una. pérdida 
o daño de1 mal. estado del. buque para navegar., las cos­
tas de 1a prueba.., en l.o que concierne a haber emp1eado 
1a ra.:z.onabl.e dil.igencia., s~rá.n de cuenta del porteador 
o de cua.l.quiera otra persona a quien beneficie la exo­
neración prevista en el presente Artícul.o. 

2.- Ni el porteador ni e1 buque serán responsabl.es 
por pérdida o daño que resulten o provengan: 

a).- De actos, negligencia o falta del. capitán., marin~ 
ro, piloto o del personal destina.do por el porteador a 

1 :w navegación o a 1a adminintreción del. buque. 

ARTiaJLO 23. ESTIPUlACIONES CONTRAC'ruALES. 

1.- Toda estipul.a.ción del contruto de transporte narí­
tino., de1 conocimiento de embarque o de cua.1quier otro 
documento que llaga prueba dE';'l. contrato de transporte 
na.rítimo será nula y sin efecto en 1a medida en que se 
aparte directa o indirectamente de 1as disposiciones 
del. presente Convenio. La nu1idad de esa estipu1acián 
no afectará a 1a va1idez de 1as demás disposicion~s 
del. contrato o documento que 1a incluya. Será nu1a y 
sin efecto l.a c1áusula por la que se ceda el beneficio 
del. seguro de l.as mercancías al. porteador o cual.quier 
cl.áusula análoga. 

ARTICULD 5. ruNDAMENTO DI: lA J<ESf'ONSABILTOAD. 

1.- El. porteador será rcsponsabl.e de l.os perjuicios re 
sul·tantcs de la pérdida o datio de las meY'Cancías~ asr 
cono del. rctra.so en l.a entrega., si el hecho que ha cau 
sado l.a. pérdida, el. daño o el retraso se produjo cuanOo 
1af:i mercaneías estaban bajo su cuutodío en el sentido 

~~; ~~~~~s4~d~p~~~ ~~~~=~ ~~~d:;~q~~ r:m~~ie i: 
mente podían exigirse para evitar el hecho y sus conse=­
cuencias. 

2. - Ha.y retraso en la cntreea cuando la5 mercancías no 
han sido entregadas en el puerto de descarga previsto 
en el contra.to de trantiporte m .. rrítimo dentro del plazo 
expresamente acorUado o., a falta de tal acuerdo., dc.ntn:> 
del plazo que~ atendidas las circunstancias del caso~ 
sería razonab1e exigir de W1 porteador diligente. 

3.- El. titular c!e una acción por pérdida de 1as mer-am­
cías pc:::x:lrá considerarlas perdidas si no han sido entre­
gadas conforme a lo dispuesto en el. Artículo 4 dentro 
de un plazo de 60 días consecutivos siguientes a la ex­
pir>a.ción del. p1azo de ent"reEa determina.do con arregl.o 
a1 párral'o 2 de este Artícu1o. 

4.- a).- El porteador será. res~nsabl.e: 



b) .- De incendio, a menos que haya sido ocasionado por 
hecho o fa1ta del. porteador. 
e).- De peligros, daños o accidentes de mar o de otras 
aguas navegab1es. 

d) .-De .ruerza. mayor. ( 11 Act of God 11 Acto de Dios ) • 

e).- De hechos de guerra. 

f) .- De1 hecho de enemigos pÚbticos. 

g) .- De detenci6n o embargo por soberanos o autorida­
des o pueblos, o de un embargo judicia1. 

h) .- De restricci6n de cuarentena. 

i).- De un acto u anisión de1 cargador o propietario 
de l.as nercancías o de su agente o representante. 

j).- De huelgas o cierres C1ockouts), o de paros o de 
trabas impuestos total o parcia1mente a1 trabajo por 
cual.quier causa que sea. 
k) .- De JtDtines o pe%"turbaciones civiles. 

1).- De aa1vanento o tentativa de salvamento de vidas 
o bienes en el mar. 

m) .- De disminución en volumen o peso, o de cualquier 
o~ pérdida o dafio resultantes de vicio ocul.to, na.tu 
ra.1.eza especial. o vicio p-ropio de l.a mercancía. -

n).- De emba.1aje insuficiente. 

o).- De insuficiencia. o :imperfección de l..a..s marcas. 

p) .- De 1os vicios ocu1tos que escapan a una diligen­
cia razonable. 

q).- De cual.quier otra causa que no proceda. de hecho o 
falta del. porteador, o de hecho o falta de l.os agentes 
o encargados del. porteador; pero l..as costas de 1a pru~ 
ba incumbirán a 1a persona. que rec~ el. beneficio de 
esta excepción, y a el.l.a corresponderá. demostrar que 
1a pérdida o dafio no han sido producidos por fa.l.ta ~ 
sona.l., hecho del. porteador, ni por falta o hechos de -
l.os agentes o encargados del. porteador. 

i) .- De 1a pérdida o el. daño de 1as mercancías• 
o del.. retraso en l.a entrega, causados por 
incendio, si el. demandante prueba q.ue e1 i!l 
cendio se produjo por cu1pa. o negligencia 
del. porteador, sus empl.eados o agentes; 

ii) .- De 1a pérdida, el. daño o el retraso en la 
entrega respecto de l.os cua1es e1 demandan­
te pruebe que han sobre:venido por cu1pa o 
neg::Ligencia del. porteador,. sus empleados o 
agentes en l..a adopción de toda.s 1as medidas 
que ra:zonabl.emc.nte podÍan exigirse para a~ 
gar el. incendio y evitar o miti~ sus con­
secuencias. 

b) .. - En caso de incendio a bordo que afecte a J..as 
me:rcancías,. se real.izará, si el. recl.amante o el. 
porteador 1o desean, una investigaci6n de 1a cau-
sa y 1as circunstancias del incendio de conformi­
dad con l.as prácticas del. transporte marít:ins:> y 
se proporcionará un ejemplar del infonne sobre 1a 
investigación al. porteador y a1 reclamante que l.o .,. 
sol.ici ten. ~ 

5.- En el. transporte de animales vivos, el. porteador no 
será responsabl.e de la pérdida, el. daño o el. retraso de 
1a. ent:rega resul.. tantes de los riesgos especial.es inhe­
rentes a este tipo de transporte. Cuando el. porteador 
pruebe que ha cumpl.ido l.ar; instrucciones especiales que 
con respecto a l.os animales l.e dió el. cargador y que, 
atendidas las circunstancias del. caso, 1.a pérdida, el. 
daño o el retraso en la entrega pueden atribuirse a ta-
1es riesgos, se presumirá que éstos han sido l.a ca.usa. 
de 1a pérdida, el. dafio o e1 vetraso en 1a en~ga, a 
menos que existan pruebas de que l.a total.idad o parte 
de 1.a pérdida, el. daño o el. vetraso en l.a en~ga pro­
venían de culpa o negligencia del. porteador, sus empl.~ 
dos o agentes. 



3. - El. ~ador no será res¡xmsab1e de 1a.s péroidas o 
daños sufridos por el. porteador o el. buque y que pro­
cedan o resul.ten de cua1quier causa, sin que exista 
acto, fal.ta o negl.igencia del. cargador, de sus agen­
tes o de sus encargados. 

4.- Ningún cambio de ruta para sa1var o intentar e1 
sal.vamento de vidas o bienes en e1 mar, ni ningún cam 
bio de ruta. razonabl.e, será considera.do como una inf::,-­
fracci6n del. presente Convenio o dc1 contrato de 
transporte, y el. porteador no será. responsab1e de nin 
guna pérdida o daño que de el.lo resulte. 

S.- a}.- A menos que el cargador haya declarado l.a na 
ture.leza y el. valor de 1as mercan.cías antes de su em=­
ba.rque y que esta declaración haya sido incl.uida en 
el. conocimiento~ ni el. porteador ni el. buque responde 
rán en ningún caso de l.as pérdidas o daños causados a 
1as mercancías o que afecten a é:;;;tas por una cantidad 
superiOC' a1 equivalente de 10,000 francos par bu1to o 
unidad o de 30 í-r...inoos por kilogt""am:::> de peso bruto de 
las mercancías perdidas o dañadc-is~ uiendo aplicable 
el. 1ímite más el.evado. 

b) .- La cantidad total. debida será cal.culada en 
lfunción del. valor da las JT"ler'Cancías en el. l.ucar y en 

ARTICUUl 12. NORMA GENERAL. 

El. cargador no será responsabl.e de l.a pérdida sufrida 
por e1 porteador o por el. porteador efectivo, ni del. 
daño sufrido por el. buque, a no ser que tal. pérdida o 
daño hayan sido causados por culpa o negl.igencia del. 
cargador, sus empleados o agentes. Los empleados o 
ª§entes del. cargador tampoco serán responsables de tal. 
pérdida o daño, a no ser que hayan ::ddo cu.us..:::idon por 
cu1pa. o negl.igencia de su parte. 

ARTICULD 5. n.JNDAMENTOS DE LA RESPONSABIL.IIY\D. 

6.- El. porteador no serú respon$.3bl.e, sal.ve por avería 
gruesa, cu.:t.ndo l.a pérdida, el. daño o el. retraso en 1a 
entrega hayan provenido de medidas adoptadas para el. 
salvamento de vic::L3..s hun1ctnas o de medidas razonables 
adoptadas para el. salvamento de m<:!r'cancías en el. mar. 

7.- Cuando l.a culpa o ncc;1igcnc.ia del porteador, ous 
empleados o agentes concurra con otra ca.usa para ocasio 
nar 1a pérdida, el. daño o el. retraso en la entrega, el.-

~~~~~r c~e~e~~~s~~~l.~n~ 1:n~~:ap~ea~i ~ 
huirse a esa culpa o neg1.igencia,. a condici6n de que -
pruebe el importe de la périda,. el daño o el retraso en 
la entrega que no pueda atribuirse a cul.pa o negl.igen­
cia. 

ARTICULO G. LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD. 

1.- a).- La. responsabilidad del. porteador por l.os per­
juicios resul.tantes de la pérdida o el. da.fio dt:! las mer­
cancías,. con arreglo a lo dispuesto en el. Artícu1o S, 
estará. limitada a una.. sllm:3 <?qui.val.ente a 835 unidades 
de cuenta por bulto u otTI:i W"lidad de carga transporta­
da, o a 2, 5 W"lidades de cuenta pc>r> k.i.l.ogrum:i de peso 
bruto de las mert::cillcÍas ¡J(..'rU.idas o daña.das~ ai cota 
cantidad es mayor. 

b). - la. responsabilidad del porteador por el retra 
so en la entrega~ con arreg1o a lo diopucoto en el Ar= 
t:ícul.o 5,. estará limitada a una slllJ\d. equivalente a dos 



l..a. fecha en que hayan sido descargadas c::onfanne a1 
c::on'tra:to, o en el. l.ugar y en 1a f'echa en que deberían 
haber sido descargadas. 

El. va1or de 1as mercancías se determinará. según la 
cotización en bol.sa o, a f'al.ta de el.J.a., segiln el pre­
cio corriente en e1 mercado o, a fal.ta de cotización 
en bolsa y de precio corriente en el mercado, según 
el.. valer usual. de mercancías de 1as mismas natura.1eza 
y calidad. 

e).- Cuando se utilicen para agrupar mercancías 
un contenedor, una pal.eta o cual.quier dispositivo si­
mil.ar, tcd.o bul.to o unidad que según el. conocimiento 
vaya enba.1ado en tal. dispositivo, se considerará cc:mo 
un bu1to o una unidad a l.os efectos de este párra.f'o. 
FUera. de este ca.so, tal. disp::>sitivo se o::msiderará. 
cc:rno el. bulto o 1a unidad. 

d).- Por frenco se entenderá una. unidad consisten 
te en 65,S miligramos de oro de 900 mil.ési.mas. La fé= 
cha de conversión en m:meda. nacional. de 1a cantidad 
cx:mcedida será l.a que determine la ley del. tribunal 
que conozca. del. caso. 

veces y media el. .f'1ete que deba pagarse por 1as mer­
canc:!as que hayan sUfrido retraso, pero no excederá 
de l.a cuantía total. del. flete que deba pagarse en 
virtud del. contrato de transporte marítimo de mer'Ca!!, 
clas. 

e). - En nigt1n caso 1a :responsabilidad acunul.ada. 
del. porteador por l.os conceptos enunciados en l.os a­
partados a> y b) de este párrafo excederá. de1 i!mite 
determinado en virtud de1 apartado a> ¡x>r 1a. pérdida 
total de 1a.s mercancías respecto de 1as cual.es se ~ 
ya incurrido en esa res¡x:insabil.idad. 

2.- Para detenninar, a 1os efectos del. ap;irtado a) 
del. párrafo 1 de este Artículo, que cantidad es ma­
yor, se aplicarán las normas siguientes: 

a).- Cuando se utilicen para agrupar ~rcancías 
un contenedor, una pa1eta o un elemento de transporte 
análogo, todo bul.to o unidad de carga transporta.da. 
que, según el. conocimi.ent-o de embarque, si se emite, 
o cegún cualquier otTI:> documen~o que haga prueba del. 
oontr>a.to de transporte marítimo, estén contenidos en 
ese e1e:rnento de transporte se considerarán com::i un 
bul.to o una unidad de carga trans¡:x:¡rtada. Sa1vo en e.!! 
te caso, 1as mercancías contenidas en ese elemento de 
trans¡x>rte se considerar-án com::> una. unidad de carga 
tr\3.n!l¡x>rtada. 

b) .- En l.os casos en que se haya perdido o dailado 
el propio el.e.mento de t"rd.nsporte, ese e1e:me.nto será 
considerado, si no es propiedad del. porteador o no ha 
sido suministrado por éste'9 cano una unidad indepen­
diente de carga tr>ansportada. 

3.- Por unidad de cuenta se entiende 1a un.idacl de C::Uf?:!'.!. 
ta mencionada en ek Artículo 26. 

ARI'ICULO 26. UNIDAD DE CUENTA. 

1.- la. unidad de cuenta a que se refiere e1 Art:ícu1o 6 
del. JlI"'esente Convenio es el derecho especial. de giro 
tal. cano ha sido definido por el Fondo Monetario IntC!:, 



naciona1.... Las cantidades mencionadas en el. Arrticu1.o 6 
se convert:ir.1n en l.a moneda nacional. de un Estado se­
g<jr, e1 val.ar> de esa rroneda en l.a fecha del. f al.l.o o en 
l.a fecha acordada por 1as partes. El. va1or., en derechos 
especia1es de giro, de 1a m:>neda nacicnal. de \.Dl Estado 
COntre.tante que sea miembro del. Fondo M:>netario Inter­
nacional. se cal.cul.ará según el. método de eva1uaci6n a­
plicado en 1a fecha de que se trate por el. Fondo Moneta 
río Internacional. en sus operaciones y transacciones .. ~ 
va1or, en derechos especial.es de giro, de 1a. rrcneda na­
ciona1 de un Estado Contratante que no sea mianbro de1 
Fondo Monetario Internacional. se cal.cu1ará. de DI. ~ 
que detennine ese Estado. 

2.- No obstante, l.os Estados que no sean miembros del. 
Fondo "M::>netario Internacional. y cuya l.egis1aci6n no ~ 
mita apl.icar las disposiciones del. p.Srrafo 1 de este Ar 
tlcu1o podrán, en el. ~nto de l..a finna o en el. manen= 
to de 1a ratificaci6n,. l.a aceptación, 1.a. aprobaci6n o 
].a adhesi6n, o en cual.quier manento posterior,. decl.arar 

~s~~e1~~~~ q~~~b!~~~bt:!~~e=~~i~ ~ 
rios se f'ijarSn en: 12. 500 unidades rronetarias por bu1-
to u otra. unidad de carga transportada o 37 .. 5 unidades 
rronetarias por ki1ogrerro de peso bruto de l.as mel:'Cal'l­
cías. 
3.- La unidad monetaria a que se refiere el. párrafo 2 
de este Artículo corresponde a sesenta y cinco mil.igns.­
m::>s y medio de oro de novecientas mil.ési.ma.s .. La conver­
si6n en moneda nacional. de l.as cantidades indicadas en 
e1 párrafo 2 se efecturá de confonn.idad o:>n 1a l.egisla­
ción del. Estado interesado. 

l¡. - El. cál.cu1o menciona.do en l.a úl.. tima frase del. ~­
fo 1 y l.a conversión mencionada en el. párrafo 3 de este 
Artículo se efectuarán de manera que, .en l.o posibl.e, 
expresen en l.a m:::meda. nacional. del. Estado Contratante 
el. mismo val.ar real. que en el. Artícul.o 6 se exproesa en 
unidades de cuenta. Los Estados Contratantes canunica­
rán a1 dep::>sitario su método de cá1cu1o de ce>nfoxtnidad 



e).- Ni el. porteador ni el. ~ue tenc:!:r&n dere­
cho a beneficiarse de l.a. 1.imitaci6n de responsabi1i­
dad establ.ecida en este párrafo, si se denuestra que 
l.os dafSos se deben a una acción u cmisi6n del. portea 
dar que ha tenido 1ugar, ya con intenci6n de provo--
car daños, ya temerariamente y a sabienda.s de que 
probabl.emente se producirían daños .. 

f) .- La decl.a.raci6n mencionada en el. apartado a) 
de este párrafo, si está incl.uida en e1 conocimiento, 
constituirá una presunci6n, sa.l.vo prueba en contra­
rio, pero no obligará al. porteador, que podrá impug­
nar].a. 

g) .- Por convenio entre e1 porteador, el. capitán 
o e1 agente del. porteador y el. cargador, podrán fijBE 
se cantidades máximas diferentes de las inctic.adas en 
el. apartado a) de este párrafo siempre que esa suma 

con e1. párrafo 1 de este Artícul.o o e1 resul.tado de 
1a conversión mencionada en e1 párrafo 3 de este A:r­
tícu1o, según el. caso., en e1 m:mento de l.a fi.nna o 
al. depositar sus intrumentos de ra.tificaci6n, acepta 
ción, aprobaciÓn o adhesión, o a1 ejercer- 1a opci6n­
establ.ecida en el. párrafo 2 de este Artícul.o y cada 
vez que se produzca. un cambio en e1 método de ese 
cál.cu1o o en el. resul.tado de esa conversión. 
.ARTICULO 8. PERDIM DEL DERECHO A LA LIMITACION DE 

LA RESPONSABILIDAD. 

1.- El. porteador no pod:rá. acogerse a 1a limitación 
de 1a responsabilidad estab1ecida. en e1 ArtÍcu1o 6 
si se prueb.:l que l.a. pérdida., el. daflo o el. retraso en 
l.a entrega provinieron de una acción o una c:misi6n 
del. porteador real.izadas con intehción de causar ta1 
pérdida., daño o retraso., o temerariamente y a sa.bicn 
das de que proba.b1anente sobrevendrían l.a pérdida, -
el. daño o el. re:t:raco. 

2 .. - No obstante lo dispuesto en el. párrafo 2 de1 Ar­
tícu1o 7 11 el. empl.ea.do o agente de1 porteador no po­
drá acogerse a 1a l.imitación de l.a responsabi1ida.d 
establecida en el Artícul.o 6 si se prueba que l.a J:ié:!: 
elida., el. daño o c1 retraso en 1a entrega proviniercñ' 
de una acción o una omioi6n de ese empleado o agente 
real.iza.das con intención de causar ta1 µWrdida, dafio 
o retraso,, o temerariamente y a sabiendas de que Pr'2 
babl.emente sobrevendrían l.a ~da., el. daño o e1 ~ 
traso. 

ARI'ICULO 6. r.=TACION DE LA RESPONSABILIDAD. 

4 .. - El. porteador y e1 cargador podrán pactar 1llnites 
de X"esponsal:>il.idad superiores a 1os establecidos en 
el. párrafo 1. 

.... ... .... 



mSx:ima. convenciona1 no sea inferior a 1a cantidad má. 
x:ima oorreaJXlndiente indica.da. en dicho apartado. -

h).- Ni e1 porteador ni el. buque serán en ni.ngl'ln 
caso responsables de 1as pé:rd.:i.das o dafios causa.dos a 
las mer<eanclas o que afecten a éstas si en el. conoci­
miento el. cargador ha heclx:> a sabiendas una decl.ara­
ci6n fal.sa de su natura1eza o de BU va1or. ( El. texto 
del. inciso 5 de este Art:!rcul.o fué modificado por e1 
Pn:::ttoco1.o de Bruse1as de1 23 de febrero de 1968 o Re­
gl.as de Wisby en su Artícul.o 2º ) • 

6.- Las mercancías de natural.eza inf1.amab1e, exp1osi­
va o p1eigrosa, cuyo embarque no habría consentido el. 
porteador, el. capitán o el. agente del. porteador,. si 
c:xmociesen su natura1eza o carácter, pOdrán, en todo 
memento , antes de su descarga, ser desembarca.da.s en 
cual.quier l.ugar, destruídas o transforma.das en i.nofen 
sivas por el. porteador sin indermizaci6n, y el. carga=­
dor de dichas mercancías será responsabl.e de l.os da.­
tics y gastos producidos u ocasionados directa o indi­
rectamente par su embarque. Si alguna. de dichas mer­
canclas., embarcadas ce>n el. conocimiento y con el. c..-on­
sentimiento del. porteador, 1.l.egasen a cx:mstitu.ir un 
pel.igr'O para el. buque o para el. cargamento, podrá de 
1a misma manera ser desembarcada, destruída o trans­
formada. en inofensiva par el. p::rrrteador,. sin res¡x:insa­
bilidad para éste,. si no se tra.ta de averías gr"Uesas 
en el. caso en que proceda decl..arerlas. 

ARTICULJ) 13. NORMAS ESPECIALES RELATIVAS A LAS MERCAN-
CIAS PELIGROSAS. 

1.- El. cargador señal.ará de manera adecuada las mer<:a!! 
cías peligrosas cx:irro tales mediante marcas o etiquetas. 

2.- El. cargador,. cuando ponga mercancías peligrosas en 
poder del. porteador o de un porteador efectivo, segGn 
el. caso,. le informará del cáracter peligroso de aqué­
llas y, a ser necesario, de las precauciones que deban 

:f°~e!dc!i e~;~7v~a~rtÍen~ ~~~~!n~~~~ ~ 
ter pel.igroso de las mercancS'as por otro conducto: -

tead~~·~ ~! ~~a~~:a~rr:~~~~~1~e~;~=j~~~ 
resultantes del embarque de tales mercancías,. y 

b) .- Las mercancías podrán en cual.quier memento 

:i~~~s~d:!qj::~~:S c~~~~ sfu ~~= 
ya l.ugar a indemnización .. 

3 .. - Las disposiciones del párrafo 2 de este Artícul.o 
no podrán ser invocadas por una persona. que durante el. 
transporte se haya hecho cargo de las mercancías a sa­
biendas de su carácter peligroso .. 

4.- En l.os ca.sos en que las disposiciones del. apartado 
b) del. párrafo 2 de este Artículo no se apl.iquen o no 
puedan ser invocadas,. 1aa mercancías peligrosas,. si 
ll.egan a constituir un peligro real para l.a vida huma-



ARTict.JU) 4° bis .. 

1.- Las exoneraciones y 1.imitaciones de resPonsabiti 
dad estal>1ecida.s en e1 presente Convenio serán ap1i=­
cab1es a toda acción ejercida cx:>ntra e1 porteador ~ 
ra la indennizacién de las pérdidas o daños sufridoS 
por mercancías que sean objeto de un contrato de 
·t:n3.nupart:e, se funde 1a acción en responsabi1idad 
cont:rac1:Ua1 o en responsabi1idad extracontractual.. 

2.- Si se ejerce ta1 acción contra un emp1eado o a­
gente de1 porteador, ta1 emp1eado o agente podrá 
pzieva1crse de l.as exoneraciones y l..imitaciones de 
responsabilidad que ~1 porteador puede invocar con-
fonne a1 presente Convenio. -

3 .- E1 total. de 1as cantidades que hayan de pagar e1 
porteador y sus emp1eados y agentes no eJ<:cederá. en 
ese caso de1 1ímite establecido en el. presente Con­
venio. 

4 .. - No ol.::istante, el. empleado o a¿;ente del porteador 
no podrá prevalerse de 1as dio¡:csiciones del. presen­
te Artícu1o si se demuestra que los daños se deben a 
una acción u omisión del empJ.eado o agente que ha. te 
nido lugar, ya con intención de provocar daños, ya -
temerariamente y a sabiendas de que probablemente se 
producirían. ( Este Artícu1o fué agregado por el. Pro 
tocoJ.o de Brusel.a.s del 23 de febrero de 1968 o Re- -
gl.a.s de Wisby en su Artículo 3º ) 

na o 1os bienes, podrán ser descargadas, destruidas o 
transfonnadas en inofensivas, según requieran l.as cír 

~~~ª::U:~ ~eo~=a~~~d! ~=~~iaª:!; 
ría gruesa o cuando el porteador sea responsabJ e de -
conformidad con 1o dispuesto en e1 Artícul.o S. 

ARTICULO 7. APLICACION A RECu.MACIONES EXTRACONTRAC-

~· 
1.- Las exoneraciones y l.ímites de responsabil.idad es 
tab1ecidos en c1 presente Convenio serán ap1icab1es a 
toda acción contra el. porteador respecto de l.a pérdi­
da o e1 daño de 1as mercancías a que se riefiera e1 con 
trato de transpoT"t:'e marítimo., así como reopecto de1 re 
traso en la entrep.a, independiF?ntemente de que 1a ac-­
ción se .f"unde en 1a res¡x:msabilidad contractual, la 
responsabi1idad extracontr'\3.chlal o en otva causa. 

2.- Si se ejercita ta1 acción contra W1 emp1eado o a­
gente del. porteador,. ese empJ.eado o agente.. si prueba 
que ha actuado en el. ejercicio de sus funciones, po­
dr'á. acogerse a. J.as exoneraciones y 15.mi tes de r>espon­
sabilidad que el. porteador pueda invocar en virtud 
del. presente Convenio. 
3.- Sin perjuicio de l.o dispuesto en el. Ar-tícu1o 8, la 
cua.ntfa total de l.a.s sumas exigibles de1 porteador o 
de cualquiera de l.a..s personas a que se refiere e1 pá­
Z"T'afo 2 de este Artícu1o no excederá de 1os límites de 
responsabilidad establecidos en el presente Convenio. 

ARTICULO 8. PERDIDA DEL DERECHO A LA LIMITACION DE lA 
---- RESPONSABILIDAD. 

1.- El porteador" no podrá acogerse a 1r.t. l...:initación de 
la responsabil.idad establecida en e1 ArtícuJ.o 6 si se 
prueba. que l.a pérdida., el. daño o el retraso en l.a en­
trega pn:>viníeron .:le una acción o una aorninión del. 
porteador real.izudas con in -l'!.nción de ca.:.1sar tal pér­
dida, d.::tño o retraso, o temer-eriament·~ y a sabiendas 
de que ¡1runa.b1emente sohrevendr.Ía J.a pérdida, t~l daño 
o e1. retr'dso. 



ARI'I:OJLO 5º • 

El. porteador pocroá libremente abandonar todos o par­
te de l.os derechos y excepciones o aumentar l.as res­
p::>nsabilidades y obligaciones que 1e correspondan 
con arreg1o a1 presente Convenio, siempre que dichos 
abandono o aunento se inserten en el. conocimiento en 
tregado al. cargador. -

Ninguna de l.as disposiciones del. presente Convenio 
se aplicarán a las polizas de fletamento; pero si se 
expiden conoc.:imientos en el. caso de un buque sujeto 
a Wla potiza de fl.etamento, quedan sanetidos a l.os 
tértninos del. presente Convenio. 

Ninguna. disposición de estas reg1as se considerará 
o:::rrg impedimento para l.a inserc1.ón en un conocimien­
to de cual.quier d.isposici6n 1.ícita relativa a ave­
rías gruesas. 

2.- No obstante 1o dispuesto en el p.'ilTafo 2 del.~ 
t!Í.cuJ.o 7, el. empl.ea•\c-., o o-tgc11te del. portea:\01• no po­
drá. a.cogerse a 1a. 1.imi tación de l.a responsab.ilidad 

~~l.=~:n~ o e!1~=~ !nªias:n~:ap=~~ 
de una acción o una emisión de ese snpl.eado o agente 
realizadas con intenci6n de causar tal. pérdida. dafio 
o retraso, o temerariamente y a sabiendas de que prQ 
babl.emente sobrevendrían l.a pérdida, el. daf\o o el. re 
traso. -

ARTrCUID 23. ESTIPUU\CIONES COtll'RAC'lUAll:S. 

2.- No obstante l.o dispuesto en el. p&rra.fo 1 de.este 
A:rt!cu1o, el. porrteador podrá. aumentar 1a r<esponsabi-
1.idad y l.as obligaciones que l.e incunben en virtud 
del. presente Convenio. 

ARTICUl.O 2. AMBJ:TO DE APLIC/\CION. 

3.- Las disposiciones del. presente Convenio no se a­
pl.icarán a l.os contra.tos de fletamento. No obstante, 
cuando se anita un conocimiento de embarque en C\.Sl\­
pl..:i.miento de un contrato de fletamento, ].as dispcsi­
ciones del. Convenio se apl.icarán a ese conocimiento 
de embarque si éste regu.1a l.a rel.a.ci6n en~ el. por­
teador y e1 tenedor de1 conoc.imiento que no sea el. 
fletador. 

ARI'ICUID 24. AVF:PJ:A GRUESA. 

1.- Ninguna dinposición dc1 presente Convenio imped~ 
rá. 1.a. aplicación de 1as disposiciones relativas a 1a 
liquidación de la avería E.µUesa contenidas en e1 con 
trato de transporte marÍtl.ltP o en l.a. 1egisl.a.ción na= 
ciona.l.. 

2. - Conexcepción de1 Artícul.o 20, 1as disposiciones 
del. presente Convenio rel.ativas a la responsabi1idad 
de1 porteador por pér-dicla o dafio de 1as mercancías 
detc::rminarán también s.i el. ccm!::i.igna.tario puede ne~ 
se a contribuir a l.a. averla gnJesa y si el. porteado'r 



ARTJ:CUUJ 6º • 

No obstante 1o dispuesto en 1os Artícu1os precedentes, 
e1 porteador> capitán o agente de1 porteador y e1 car­
gador están en 1ibertad7 tra:tándose de mercanc.!as de­
termina.das, cua1esquiera que sean, para otorgar con­
tra.tos, esta.b1eciend.o 1as condiciones que ct""ean conve­
nientes ~l.ativas a l.a responsabilidad y a 1as obliga­
ciones del ¡:x:>rteador para. estas mercancías, así ex>m::l 
1os derechos y l.as exenciones de1 porteador respecto 
de estas mismas mercancías o concernientes a sus ob1i 
gaciones en cuan.to a1 estado de1 buque para navegar, -
si~ que esta estipu1.aci6n no sea contra.ria al or­
den púb1ico o concerniente a 1os cuidados o di1igencia 
de sus cx::misionados o agentes en cuanto l.a carga, con­
servación, estiba, t:ransport:e, custodia, cuidados y 
descarga de las mercancías transportadas por mar, y 
con tal que en este ca.so no haya sido expedido ni se 
expida ningún conocimiento, y que las condiciones del 
acuerdo recaído se inserten en un recibo, que será un 
documento no negociab1e y llevará l.a indicación de es­
te cará.cter. 

Los Convenios celebrados en esta forTl"li<'l ~endrdn plenos 
efectos legales. 

No obstante, ne conviene en que este Artículo no se a­
plicará a los cargamentos comercia1es o:n:linarios he­
chos en e1 curso de operaciones comerc::ia1es corrientes, 
sino solamente a otros cargamentos, en los cuales el ==fus1: ~~c~~~s~c~~:~ t~~y~ ~~icio 
nes en que el transporte deba hacerse , son de tal na-= 
tura1eza. que justifican un Convenio especia1. 

ARrICULO 7°. 

r~~ ~rt1::~~~s~~~~~ d~~~n~ ~n~~~ 

está obligado a resarcir a1 consignatario de su contr.!_ 
b'-'ción a la avería gruesa o al sa1vamento. 

ARTICULO ~. PERIOOO DE RESPONSABILJ:DAD. 

1.- La responsdbilidad de1 pcrteador por las mercan­
cías en virtud de1 prest!nte Convenio abarca. e1 pe.río-



to estipuJ.aciones. cxmclioiones. ~servas o exenc:io­
nes rel.ativas a 1as obligaciones y responsabilidades 
del. pa<'tea&= o del. buque por 1a pErdida o 1os dallos 
que sobrevengan a la.a ~ o concernientes a 
su a su custodia, cuidado y conservación antes de 1a 

~~6~e~~a~1t!r;ue en el. que 

ARTI:OJLD 8° • 

Las disposiciones del. presente Convenio no modifican 
ni :Los derechos ni 1as obligaciones de1 portead.ar., d~ 
1rivados de cual.quier l.ey en vigor en este rrc:rmento, ~ 

do dUE"ante e1 c\.la1. l.as mercanc:tas est&n bajo 1.a custo­
dia de1 porteador en el. puerto de c::arga. d~te e1 
-t:ransporte y en e1 puerto de descarga. 

2 .- A l.os efectos del. párrafo 1 de este Art!cuJ.o, se 
considerará que l.as mezicanc.!as esthl bajo l.a custodia. 
de1 porteador: 

a).- Desde e1 memento en que éste l.as haya tanado a 
su cargo a1 rec.ibirl.as: 

i> .- De1 cargador o de l.a persona que actúe en su 
nombre; o 

ii) .- De una autoridad u otro tercero en poder de 
1.os cual.es, según l.as l.eyes o 1os reg1amentos a­
pl.icabl.es en e1 puerto de carga, ae hayan de po­
ner l.as mercancías para ser embarcadas. 

b) .- Hasta el. nanento en que l.as haya entregado: 

i) .- Poniéndolas en poder del. consignatario; o 

ii) .- En l.os casos en que el. consignatario no reci-

~s~i~~~asco:~:;ra~; ~=~ ~ ~ 
el. cont:n:lto, las 1eyes o 1.os usos del. ~rcio 
de que se trate apl.icab1cs en el. puerto de des­
carga;, o 

iii) .- Poniéndol.as en poder de una autoridad u otro 
tercero a quienes., segÚn l.as l.eyes o l.os re.g1a­
me.ntos apl.icabl.es en el. puerto de desc.arga, ha­
yan de entregarse J..as mer-canc!.as. 

3.- En 1os párrafos 1 y 2 de este Artícu1.o, 1os ténni 
nos 11 porteador " o " consignatario " designan tam- -
bién a 1os emp1eados o agentes del. porteador o del. consignatario rezpectivamente. 

ARI'ICULO 25. amos CONVENIOS. 

1 .. - El. presente Convenio no modificará 1os derechos ni 
l.as obligaciones de1 porteador,. del. Porteador efectivo 
y de sus ernp1eados y agentes estab1ecidos en 1os conV.!!_ 



1ativa a 1a 1imitación de 1a responsabilidad de 1os 
~h=~ios de buques destinados a 1a navegación ~ 

ARTICULO 9º. 

E1 presente Convenio se aplicará sin perjuicio de 
las disposiciones de convenciones internaciona1es 
o 1eyes nacionales sobre 1a responsabilidad por da­
fios nucl.eares. ( Este Artícu.J.o ful! ItPdificado por 
e1 ~toc:::olo de Bruselas de1 23 de febrero de 1968 o 
Reglas de Wisby en su Artícu1o 4° ) • 

nios interna.ciona.1es o en 1as 1eyes naciona1es que se 
refieran a 1a 1imitación de la responsabilidad de 1os 
propietarios de buques destinados a 1a navegaci6n ma­
rítima. 
2.- Las disposiciones de 1os Artícu1os 21 y 22 de1 
presente Convenio no impedirán 1a aplicación de 1as 
disposiciones imperativas de cua1quier otro convenio 
nn.ü.ti1ate:ral. que esté en vigor en 1a fecha de1 presen 
te Convenio, relativas a 1as cuestiones "tratadas en -
dichos Artícul.os, siempre que e1 litigio s':'tja unica­
mente entre partes que tengan sus estab1ecinu..entos 
principal.es en Estados partes en ese otxio convenio. No 
obstante, este párrafo no afectará 1a aplicación de1 
párrafo 4 de1 Artículo 22 del presente Convenio. 

3.- No se incurrirá en responsabilidad en virtud de 
l.as disposiciones del presente Convenio por el d.afio 
ocasionado por un incidente nuclear si el exp1otador 
de una insta1ación nuclear es :responsable de ese daño: 

a) .. - En virtud de 1a Convención de Paris del 29 de 
julio de 1960 sobre :responsabi1idad de terceros en ma­
teria de ener-gía nuc1ear~ crunendado por e1 P:rotoco1o ~ 
diciona1 de 28 de enero de 1964, o de l.a. Convenci6n de 
Viena sobre responsabi1idad civil por dafios nucleares, 
de 21 de mayo de 1963, o 

b) .- En virtud de 1as 1cyes nacionales que roegu1en 
1a responsabi1idad por dafíos de esta natl.lr'31cza, a ClO!!. 
dición de que esas 1eyes sean tan favorables en todos 
sus aspectos a las personas que puedan sufir tales da­
ños ccmo la Convención de Paris o l.a Convención de Vi~ 
na. 
4 .. - No se incurrirá en responsabilidad en virtud de 
l.as disposiciones del presente Convenio ¡x::ir 1a pértli­
da, e1 da.ño o el retraso en la entrega de1 equipa.je de 
que sea. responsable e1 porteador en virtud de un conV_!! 
nio internacional o de una 1ey naciona.1 relativos a1 
t:ra.nsporte marítimo de pasajeros y su equipaje. 

5.- Las diposiciones del presente Convenio no impedí-

.... .... .... 



ARTiaJLO 10. 

Las disposiciones de1 presente Convenio se aplicarán 
a todo conocimiento relativo al. transporte de Jne%'lOa.n 
c1a.s entre puertos de dos Estados diferentes cuando: 

a).- E1. conocimiento sea fonnal..iza.do en un Esta­
do contratante, o 

b).- EJ.. transporte tenga l.ugar desde un puerto 
de un Estado contratante, o 

e).- El. conocimiento estipul.e que el. contrato se 
regirá por l.as cli.sposiciones de1 pr-esente Convenio o 
de cual.quier otra l.egisl.ación que las apl.iquen o l.es 
den efecto, sea cua.1. fuere 1a naciona1ídad del. buque, 
del. porteador., del. cargador, del. consignatario o de 
cualquier otro interesado. 

Cada Estado contratante apl..ioará l.a.s disposiciones 
de1. ¡resente Convenio a l.os menciona.dos conocimien­
tos. 

Este Art1cu1o no :impedirá que un Estad.o contratante 
ap1ique 1as disposiciones del. presente Convenio a 
1os conocimientos no caI)IK"endidos en l.os párrafos 
precedentes. ( Este Artícu1o fué modificad.o por el.. 
°P.l:'otocol.o de Bruse1.as del. 23 de febrero de 1968 o 
Reg1as de Wisby en su Art:Ícu1.o 50 ) • 

rán l.a. apl.icación por l.os Esta.dos Contratantes de 
cual.quier otro convenio internacional. que es't6 vi­
gente en 1.a fecha de1 presente Convenio y que se a­
plique con carácter ob:U.gatorio a 1os contratos de 

~~od~e~~cel_~~~~sd~~~t~ 
ta disposici6n se ap1icará también a 1as revisiones 
o enniendas u1teriores de ese convenio interna.ci~ 
na1. 

ARTia.JlD 2. AMBITO DE APLICACION. 

1.- Las disposiciones dei presente Convenio se apl.i. 
car&n a todos 1os contratos de transporte mar!:timo­
entre dos Estados diferentes, siempre que: 

a) • - el. puerto de carga pre visto en el. cx::ntrato 
de transporte marítim::> esté situado en wi. Es~ 
do Contratante, o 

b).- el. puerto de descarga previsto en el. oon't:r!!. 
to de transporte marít.ino esté situado en \.Ul 
Estado Contratante, o 

c).- uno de l.os puertos facu1tativos de desear~ 
previstos en el. contrato de transporte mart.ti­
mo sea el. puerto efectivo de descarga y ese 
puerto esté situado en un Estado Cont:ratante,o 

d).- el. conocimiento de embarqUe u otro docunen-

~!~~~=~:a ~e~ co~=o ~~~=~~ 
e).- el. concx:imiento de embarque u otro documen-

~!tÍmo~=t~~ q~:l. e~~~~e s;r~~e 
por l...as disposiciones del. presnte Convenio o 
por 1a. l.egisl..a.ción de un Estado que dé efecto 
a esas disposiciones. 

2.- Las disposiciones del. presente Convenio se a­
plicarán sea cua.1 fuere 1a nacionalidad de1 buque, 
de1 porteador, del. portedor efectivo, de1 carga.dcr, 
del. consignatario o de cua.l.quier otra. persona inte­
resada.. 

3.- Las disposiciones del. presente Convenio no se~ 



A!ITiaJlD 11.. 

A 1a ta:minaci6n del. p1.azo de dos años., l.o más tar 
de., a contar dede el. dÍa de 1a firna, el. Gobierno­
Be1ga. entrerá en re1aci6n con 1os Gobiernos de 1as 
A1tas Partes Contratantes que se hayan decl.arado 
dispuestos a xe.tifioarl.o para decidir si procede 
JX?ner1.o en vigor .. las ratificaciones se deposita­
rán en Bruse1as en la fecha que se fije" de caní1n 
acuerdo,. entre dichos Gobiernc:>s. El. primer depósi­
to de ratificaciones se hará ex>nstar ¡:>ar acta fir­
mada por l.os Representantes de l..os Estados que en 
él. "temen parte y ¡x>r e1 Ministro de Negocios Ex.­
t:ranjeroa de Bél.gica. 

Loe dep6sitos posteriores se harán por medio de no 
tifica.ci6n escrita., dirigida al. Gobierno Bel.ga, a-= 
canpaña.da del. instrunento de ra.tificaci6n. 

El. Gobierno Belga remitirá iranediatamente por l.a 
vía dip1omática a 1os Estados que hayan firmado 
este Convenio, o que se hayan adherido a él., una. 
copia certificada conforme a1 acta rcJ.ativa al. 
primer depósito de ratificaciones, de l.as notifica. 
lciones mencionadas en párrufo precedente., así cari5 
de l.os instt'llJile.ntos de ra.tificaci6n que los acc:mpa 
ñen. En 1os casos previstos en el. párrafo anterior 

plicarán a 1os cont:ra:tos de f1etamento. No obstante, 
cuando se emita un cxmocimiento de enbarque en c:um­
pl.:imient:o de un contrato de f1etament:o, l.as disposi­
ciones de1 Convenio se ap1icri.rán a ese cnnocim:iento 
de embarque se éste regu1.:i 1a rel.aci6n entl:."'C el. por­
teador y e1 tenedor del. conocimiento que no sea. el. 
fletador. 
4.- Si en un contrato se prevé el transporte de mer­
cancías en embarc¡ues sucesivos durante un p1azo acor 
dado, l.as disposiciones del. presente Convenio se apI_i 
carán a cada uno de esos emba:cq_ues. No obstante, cuan 
do un embarque se efectúe en virtud de un contra.to de 
f1etamento, se aplicarán l.as disposiciones del. párra­
fo 3 de este Artículo. 
ARTietn.O 27. DEPOSITARIO. 

E1 Secretario General. de l.as Naciones Unidas queda de 
signa.do depositario del. presente Convenio. 

ARTiaJlD 28. FIRMA, RATIFICACION, ACPE:l'ACION, APROBA-
CION Y ADHESION. 

1.- El. presente Convenio estará abierto a l.a firma de 
todos l.os Estados 'hasta el. 30 de abril. de 1979 en l.a 
Sede de l.as Naciones Unidas en Nueva York. 
2.- El. presente Convenio estará sujeto a ratifica.ci6n, 
aceptaci6n o aprobación por l.os Estados signatarios. 

3.- Después del. 30 de abril. de 1979., el. presente Con­
venio estará abierto a 1a adhesi6n de tcrlos los Esta­
dos que no sean Estados signatarios. 



dicho Gobierno c:x:sn.lJ'licar& al. ~ tianp::> la fecha 
en que ha recibidc> 1 a notif'icaci6n. 
ARTraJLO 12. 

lDs Estados no signatarios podr.§n adherirse al.. ~ 
sente Convenio. hayan estado o no reproesentados eñ 
1a Conf~ia Internacional. de Bruselas. 

E1 Estado que desee adherirse notificará por escri 
to su intenci6n al. Gobierno Belga. remitiéndol.e e1 
acta de adhesión. que se depositará en 1os archi­
vos del. citado Gobierno. 
El. Gobierno Be1ga transmitirá innedia.tamente a to­
dos l.os Estados signatarios o adheridos copia. cez­
tificada conforme de 1a notificación, asf cc::nD del. 
acta de adhesi6n, indicando l..a fecha. en que ha. re­
cibido 1a notificación. 

ARTra.JlD 13. 

las Al.tas Partes o:Jntratantes pueden, en el. m:::men­
to de 1a firma, de1 depósito de l.as Z"atifioaciones 
o de su adhesión, declarar que la aceptación pc::ir 
su parte de1 pr"esente Convenio no se aplicará a a1 
gunos o a ninguno de 1os dcrn.inios autónanos, co10::­
nias, posesiones, protec.tOn:ldos o territorios de 
u1tramar que se hallen bajo su soberarúa o autorir 
dad. Por consiguiente podrán adherirse en 1o suce­
sivo sepiaradamente en nanllre de uno y otro de di­
chos dominios autónomos, co1on.ias, posesiones, ~ 
tectorados o t~itorios de ul.tramar, excluidos eñ 
su primitiva decl.ar\3.ci6n. Podrán igu.a.3.mente,confor 
me estas disposiciones, denunciar el. ~sente Con~ 
venio separadamente para \Ul.O o varios de dichos ~ 
minios autónom:>s, col.onias, posesiones, protec.to~ 
dos o territorios de u1tramar que est& bajo su so 
beranÍa o autoridad. -

f\RTia.JlD 1 ... 

El. presente Convenio producirá. efecto respecto de 

4.- Lc:e instrumentos de ratifioa.ci6n, aceptaci&l, a­
probación y adehesi6n se depositar.Sri en po::1ero del. Se 
cretar-io Genral. de 1as Naciones Unidas. -

ARIT.ctJLO 28. =.}~~~ION, ACI:PI'.ACION, AFR?ia-

3.- Después del. 30 de abri1 de 1979, el. presente Con­
venio estará abierto a la adhesión de tcxSos 1os Esta­
dos que no sean signatarios. 

4.- Los instr'lJlnentos de ra.tifica.ci6n, aceptacilSn. a­
probación y adhesión se depositarán en ¡xxler del. Se­
cretario General. de 1as Naciones Unidas. 

Pcx:lría seña.J.a.rse ccmo correl.a.tivo e1 Artícu1o 2, que 
se Z"efiere a1 ámbito de apl.icacij5n, pen:> conc hoy dta 
casi no existen ya dc::rninios autónanos, col.onias, pose 
siones, protecton:ldos,u otras formas de sujeci6n, TD­
considcram:::>s que exista algún artícu1o oorrel..ativo al. 
Artícul.o 13, máxime que recordam:>s aqui l.a. fam:::>sa Re­
sol.uci6n 1514 de l.as Naciones Unidas,¡x:>r 1a que se Z"e 

~~~~ ~1~:: ~t=:!cii~: i~~~~~s el.~ .. -
de diciembre de 1960. 

ARTia.JlD 30. ENTRADA EN VIGOR. 

1.- E1 presente Convenio entrará en vigor e1 prinero 



l..os Estados que participen en e1 primer dep6sito de ra 
1:if'ica.ciones Wl. afio después de 1a. fecha. de1 acta de dI' 
cho dep6sito. En cuanto a 1os Estac:los que 1o ratifi- -
quen posteriormente o que se adhieran a1 mi~, así oo 

~, ~~~~ ~f~~~e1~~~~=~!~= 
ses después 9ue 1as notificaciones previstas en e1 Ar­
tícul.o 11, párrafo segundo, y en e1 Artícu1o 12, ~ 
fo segundo, ha.yan sido recibidas por e1 Gobierno Be1-­
ga. 

ARTIOJUJ 15. 

Cuando uno de 1os Estados contratantes quiera denun­
ciar e1 p%'eSente Convenio, la denuncia se notificará. 
por escrito a1 Gobierno Be1ga, e1 que remitirá inme­
diatamente oopia certificada conforme de 1.a notifica­
ción a tcxlos 1os demás Estados, haciéndol.se saber 1a 
fecha. en que 1a recibi6. 

La denuncia producirá sus efectos s61o ziespecto a1 Es­
ta.do que la haya notificado y un afio después que 1a no 
tificación haya 11egado a1 Gobierno Be1ga. -

día de1 mes siguiente a 1a expirac.i6n de1 p1a.zc de Wl 
año contado desde 1a. fecha en 9ue haya sido de~sitado 
el. vigésimo instrumento de ra.tificación, aceptaci6n, 
aprobaci6n o adhesión. 

2.- Para cada Estado que llegue a ser Estado Contnstan 
te en e1 presente Convenio después de 1a fecha en que -
se haya depositado e1 vigésim:::> instrumento de ratifica 
ción, aceptaci6n, aprobación o adhesi6n, e1 Convenio -
entrará. en vigor e1 primer día de1 mes siguiente a 1a 
expiración de1 p1azo de un año contado desde 1a. fecha. 
en que haya sido depositado e1 instrumento pertinente 
en natlbre de ese Estado. 

3. - Cada Estado Contratar1te aplicará. 1as dipc:>siciones 
de1 presente Convenio a los contratos de transporte ma 
rítimo que se celebren en la f~cha de entrada en vigOi' 
de1 Convenio respecto de ese Estado o después de esa 
fecha. 

ARI'ICUl.D 34. DENUNCIA. 

1. - Todo Estado Contratante podrá. denunciar e1 presen­
te Convenio en cualquier momento med..ia.nte notificaci6n 
hecha poro escrito a1 depositario. 

2.- L::i denuncia surtirá. erecto e1 primer día del mes 
siguiente a la expiración del plazo de un año contado 
desde h fecha en que la notificación haya cido r-ecib.4:, 
da por e1 de¡:ositario. Cuando en Ja notificación se es 
tab1ezca. un p1azo más largo, 1a denuncia surtirá efeé= 
to a la expiraci6n de ese plazo, contado desde 1a fe­
cha en que 1a notificaci6n haya sido recibida por e1 
depositario. 

Creenos aqui oportuno incluir el Artículo 31 que se ~ 
fiere a 1a Denuncia de otros Convenios y que hace ex­
presa roefer'l"lcia. al Convenio Internacional de Bruselas 
paroa 1a Unificación de Ciertas Reg1a..c; en materia de CQ 
nocimientos de Embarque, de1 25 de agosto de 1924. 

ARTIOJID 31. DENUNCIA DE OTROS CONVENIOS. 



.ARTiaJUl 16. 

~Estado oontnotante t...-.á facul.tad de pil'OpOner 

:1.- A1 pasar a aer Estado Contratante en el. ~e 
Ccnvwtio, todo Estado parte en e1 Convanio ~ 
nlll. i:--a 1a ~ioaci& de ciertas Atg1as en -t-.: 
de oonoclmienTo6 de ad>.uque. finMdo en Bruae2- e1 
25 de agosto de 1924 < Convenio de 1924 ) , notifica'& 
al. Gobien10 de BElgica, en cal..idad de ~itu'io de1. 
Convenio de 1924, BU denuncia de dicho Ocnvenio d9cl.a 
:nmdo que &ta surtir& efecto a partir de la fed>a .ñ 
que e1 presente COnvenio ent:z. en vi.¡p:r rempecto de 
ese Estado. 

2.- Cuando el. presente Convenio haya ent:nl.do mt vi9X"' 
de ccnformid..s oon el. phTafo 1 del. Art!cul.o 30 • el. 
depomitario de1 ¡meaente Convenio notili~ a1 Go­
bien><> de e&lgica, en oal.idad de depositario del. C<n­
venio de 1924, 1a fecha de esa entnl.CS. en viacr y loe 
~ de 1os Estadoe Contnitantes x.specto de l.ce 
cual.es e1 Convenio haya entra.do en vicor. 
3.- Las disposiciones de 1os p&rra..f'oe 1 y 2 de eate 
~cu1o se ap1icar&n. según ~penda, a 1.ce Esta­
dos partes en el. Pnrtoco1o f'i.nrado el. 23 de f~ 

~1~~ ~~~:;.cl~!1'~~ ~en~~ 
de c:x:n:x:imientoa de anbarque, fi.nnado en ar-...eJ.aa e1 
25 de agosto de 1924. 

4.- No obstante l.o dispuesto en el. Art!cul.o 2 del. -­
sente Ccnvenio, a 1.os efectos de1 plrnüo 1 de eete -
Art!cul.o todo Estado Contnstante podrA, si l.o oonaide 
ra oonveniente, X1etrasar 1a denunc.ia del. Ccnvmú.o d/8-
1924 y del. Convenio de 1924 mxlificado por el. Pnrtcoo 
1o de 1968 durante un p1a7..C> m&ximo de cinco a6'km OtOñ= 
tadoa desde 1a fecha de entrada en vigor de1 ¡:re&9l~• 
Ccnvenio. En tal. caso, notificará su intenc:il5P al. Ge-­
bien><> de 66J.gica. I:lurlante ese perlodo de tr.smicil5n, 
aplioar.S e1 presente Convenio, CXXl excl.usi6n de cual.­
quie otro, respecto de l.os Estados Contratantes • 

ARTraJID 32. REVISION Y UflIDIDA. 

1.- E1 de¡X>sitario convocará una conferencia de 1os 



la reunión de una nueva Conferencia con objeto de es­
tudiar 1as mejoras que en el Convenio pudieran introdu 
cirse. -

El Estado que haga uso de esta facu.1 tad deberá notifi­
car un afio antes su intención a. los demis Estados, por 
mediación. del Gobierno Bel.ga, que se encargará. de con­
vocar 1a Conferencia. 

Estados Contratantes en el presente Convenio para. ~ 
visarJ.o o enmendarlo si lo solicita Wl tercio, por 1o 
menos, de los Estados Contratantes. 
2.- Se entenderá que todo instrumento de ratificaci6n. 
aceptación, aprobación o adhesión depositado después 
de la entrada en vigor de una eranienda al presente 
Convenio se aplica a1 Convenio enmendado. 
También creem::is oportuno incluir el Artículo 33, que 
se ref'icre a 1a Revisión de las cuantías de la 1.imita. 
ci6n y de la unidad de cuenta o de la unidad mc:>neta--
ria, ya que se prcvee la posibilidad de convocar a 
una conferencia para el.l.o. 

ARTTCUUl 33. REVISTON DE lAS CUANTIAS DE LlliITACION ';{ 
DE lA UNill'ID DE ciJblTA O DE LA líNIOAD 
MONETARIA. 

1.- No obstante lo dispuesto en el Artículo 32, el de 
positario convocará una conferencia. de confonnidad -
con el párrafo 2 de este Artículo. con el único fin 
de modificar las cuantías especificadas en el Artícu-
1o 6 y en el párrafo 2 del. Artículo 26 o de sustituir 
una de 1as unidades definidas en los párr>a.fos 1 y 3 
del Artículo 26, o ambas. por otras unidades. Sól.o si 
se produce un cambio importante en su valor real se 
modificarán esas cuantías. 
2.- El depositario convocará una conferencia de :rcvi­
si6n cuando 1o so1icite una cuarta parte. por 1o me­
nos. de 1os Estados Contn:itantes. 
3.- Toda decisión de la Conferencia será adoptada por 
mayoría de dos tercios de l.os Estados participantes. 
El depositario ccmunicar{'i l.a enmienda. a todos los Es­
tados Cbntra:tantes para su aceptación y a tcx::los 1os 
Estados signatarios del Convenio para su información. 
4 .- Toda enmienda. adoptada entrará en vigor e1 primer 
día del mes siguiente a l3. expiración de1 p1azo de un 
afio contado desde su aceptación por dos tercios de 
1os Estados Contratantes. La aceptaci6n se efectuará. 



ARI'ZCUI.D &º. 

Entt"e las Partes en el. presente Protoool.o. el. Con~ 
ni.o y e1 &ctoool.o s~ QCJll&i.deraidce e íntt!r'preta­
dos cano un so1o y mismo i.ns1:rtmento. 
las Partes en el.. pi'ef>ente Protocol.o no estardn ob1!, 
gadas a ap1icar las disposiciones de1 pre.sente Pro­
tcx:o1o a 1.os conocimientos farmaJ..izados en un Esta 
do Parte en e1 Convenio pe:EQ no en el. ¡:resente ~ 
tooo1o. 
ARI'J:CULO 7°. 
Entre lAs Partes en el. presente Pxotoool.o. 1a dEsnun 
oi.a del. Convenio P=' una de el.las a:nf~ al. Art!=" 
cul.o 15 de lóste no s--5 interpE"etada aam> una den"!!. 
cía del. Convenio ncxli.f icado par el. ¡res ente Pratcx:2. 
1o. 

1 

~te el. d9p6aito de un ins~ i'cn.:L a tal. -
i'- en podm' del. depositario. 
s.-~ de 1A ~ en vigor de una ..--. to 
do E8tado Con1:ratante que 1A haya acept-~ _. 
cho a aplicar el. Convenio - - sua ~­
oon :los Estados Contratantes que no hayan rotifiamk> 
al. depositario. en el. plazo de seis -- ocn- .­
de 1A adopail!n de 1A ennienda, que no ae ocnsidm:wn,; 
b~ P=' esa enaienda. 
6.- Se en~ que todo ins~ de Z'5ti.f'icaci&>0 
aoeptaci6n, a~ o adhesioo depositado dmspula 
de 1A entrada en vigor- de una ennienda al. __,te CCln 
venía se ptica a1 Cc:nven:io enmmdado. -

... .. ., 



ART:IcutD ªº. 
Toda controversia en~ dos o más Partes contratantes 
sol:Jrte 1a interpretaci6n o aplicaci6n del. Convenio que 
pueda ser Z"e.suel. ta mediante negociación será scmetida 
a arbitraje a petici6n de Wla de el.las. Si dentro de 
l.os seis meses siguientes a ll fecha de 1a. petición 
de arbitraje l.a.s Partes no se ponen de ~ sobre 
1a organiza.c.i6n de arbitra.je, Cu.3.l.quiera. de ellas po­
~ saneter l.a. cont'.r10versia a 1a Corte Interna.ciona.1 
de Justicia presentando una sol.icitud conforme .al Es­
tatuto de l.a Corte. 

ARTICULO 22. ARBITRAJE. 

1.- Con sujeción a 1o dispuesto en este Art!cu1o, 
1as partes podrán pactar por esc:ri to que toda ex>ntro 
versia real.tiva a1 transporte de mercancías en vir--
tud del. presente Convenio sea scmetida a arbitra.je. 
2.- Cuando e1 contrato de f1etamento canprenda una 
estipu1ación según 1a cual las controversias que sur 
jan en re1ación con ese contrato serán scrnetidas a -
arbitraje y un conocimiento de embarque emitido en 
CUJJ)p1imiento del. contrato de f1ctamcnto no contenga 
cláusu1.a expresa por 1a wue se establezca que esa es 
tipu1ación será obligatoria para el. tenedor del. conO 
cimiento, el. JX)rteador no podrá invocar l..a estipu1a= 
ci6n contr>a el. tenedor que haya adquirid::::> el. CDnoc.i­
miento de embarque de bu~na ré. 
3.- El. procedimiento arbitra1 se incoará.., a elección 
del. demandante, en uno de 1os lugares siguientes: 

a).- Un lugar situado en un Estado en cuyo territ2 
rio se encuentre.: 

i) .- el. establ.ecimiento principal. o, a fa1ta 
de éste, l.a residencia habitual. del demanda.­
do; o 

ii) .- el lugar de ce1ebración de1 contrato, 
oiernprie que el. demandado tenga en é1 un esta 
blecimiento, sucursal o agencia por medio de 
los cuales se haya celebrado el contr>ato; o 

iii) .- el puerto de carga o el puerto de descar­
ga; o 

b) • - Cual.quier l.ugar designado al. efecto en 1a 
c1áusula oompromisoria o el. ccmprorniso de arbi­
traje. 

4.- El árbitro o el. tribunal arbitral aplicará 1.a.s 
normas del. presente Converúo .. 
5.- L3.s disposiciones de l.os párrafos 3 y 4 de este 
Artículo se ccmsiderarán incluidas en toda cláusul.a 

... 
"' "' 



ARTIOJLD 9°. 

1. - Cada Parte contratante p::xlrá en el. nanento en que 
fllme e1 ¡:resente Protocol.o o se adhiera a Al., decl.a­
%'\'ll" que no se considera. obli&ada. par su .Art!cul.o 8. 
Las demSs Partes oontre:tantes no est:a.r&n obligadas 
por este ArtícuJ.o para ccn cual.quier Parte cxmtratan­
te que ha.ya fanra.11.a.do ta1 reserva. 

2.- Toda Parte contratante que haya fonrulado una re­
serva conforme a1 ~o pn!Ol!dente podrA en todo RE. 
mento retirarla mediante notifioaci6n dirigida. a1 Go­
bierono Belga. 
ARTiaJl.D 10 • 
E1 ¡resente Protocolo estará abierto a 1a finna de 
1os Estack>s que antes del.. 23 de febrero de 1968 hayan 
P1.tifioaOO e1 Convenio o se hayan adherido a 61., as! 
cano a todo Estado re¡resentado en el. 12º periodo de 
sesiones (1967-1968) de 1.a. Conferencia Dip1anl.tica de 
Denocho Marit.i.mo. 

ARTiaJl.D 11. 
1.- E1 presente J>Eiotoool.o será ratificado. 

2.- La ratificación del. pn!Sente Protocolo p:::xr un Es­
tado que no sea Parte en e1 Convenio implicar& 1a 
adhesi6n a1 Convenio. 

3.- los instrunentos de ratificación serán deposita­
dos en poder del. Gobierno Belga. 
1 

~ia o ~so de art>iU.je y cualqui.r 
estipulaci&> de tal. cl4usula o ~ que - i.n­
~tibl.e con ellas s....& nula y sin efecto. 
6.-N~ de 1as diposiciones del. ~ente Ar'tlcul.o 
af'ec't:aÑ A 1.a •val idcz <l•!l ~>r'll[lftlÍ.oo du arhi'tt\:Jjc ce 
l.elrado por las partes dcspuAB da _.,.,tada :ta .-:JA 
maci&l baoa.da en el. CDnt:rato de transport:e msr!tilm>. -

ARTJ:ClllD 29. RESERVAS. 

No se pocmln hacer reservas al. pr'llBCrte Convmüo. 

Su oorrel.ativo ser!& el. Artlcul.o 28 que ya antes cita­
ns:JS al. anal.izar el. texto de1. c.onvenio J:ntan18Cicna1 de 
Bnlsel.as para l.a Unificaci6n de Cit!E'tas Regl.as en 11a~ 
ria de Conocimientos de F..nbsrque. 

Al. ~ que el. Arrt!cu1o anterior su ocrETelativo ~ 
e1 Articulo 28, ad-.. del. Articul.o 27 que se nofi­
a1 depositario. 

.- ~ 

... -... 



ARTICULO 12. 

1.- los Estados Miembros de las Naciones Unidas o de 
l.ou Ot"ftaniSJIDo es1.>eci i.ltiza.doo de 1as Ndcion<.!s Unid.:J~l 
que no hayan ~stado representados en e1 12º período 
de sesiones de 1a Conferencia Dipl.cmática de Derecho 
Marítimo podrán adherirse al. presente Protoco1o. 

2 .. - la adhesión a1 presente Protoool.o .impl.icará la 
adhesi6n al. Convenio. 

3.- Los instrumentos de adhesi6n serán depositados 
en poder del. Gobierne;, Belga. 

ARTICULO 13. 

1 .. - El. presente Protocol.o entrará en vigor tres me­
ses después de 1a fecha de depiSsito de diez iristru­
mentos de ratificación o de adhesión, de l.os que al. 
menos cinco deberán proceder de Estados que posean 
cada WliO un tonelaje gl.oba.1 igual. o superior a un 
mil.1.ón de toneladas de registt-o bruto. 

~~~t~~~~ºoªs:~dh~~ ~~ed~=~~q~: ~ ~ 
cha de depósito del. instrumento de ratificación o 
de adhesión que detennine 1a en1rac:la en vigor con­
forme al. párra..f'o 1 de este Artícu1o, el. ~ente 
Protocolo ent:nlrá en vigor tres me:ses después del. 
depósito de su instrumentos de ratificación o de 
adhesi6n. 

ARTICULO 14. 

1-- Todo Estado contratante p:xirá. denWlciar el. pre­
sente Protoco1o mediante notificación dirigida a1 
Gobierno Be1ga. 
2 .- Esta denuncia implicará. 1a denuncia de1 Conve­
nio. 

3.- La. denuncia surtirá efecto un año después de 1a 
fecha de recpeci6n de 1a notifica.ci6n por e1 Gobi~ 
no Be1ga.. 

Asimism:::>,. a este Artículo corresponde e1 Artícu1o 28, 
que se refiere a 1a finna, ratificaciiSn,. aceptación, 
aproobaci6n y adhcni6n. 

Su correlativo sería e1 Artículo 30 que se refiere a 
la entrada en vigor. 

E1 Artícu.l.o corre1.ativo sería e1 34, que se refiere, 
precisamente, a 1a denuncia del. Convenio. 



ARI'l:CULO 15. 

1.- Todo Estado contratante ~. en ei memento de 
la fi.xlna, rat:i..ficaci6n o adhesi.61. o en "tc:>dc:> nanento 
ul:terior, notificar por escrito a1. Gobierno Bel.p a 
cuál.es de 1.os territorios sanetic:k>s a su sobereida 
o de cuyas relaciones internacional.es se ocupa se 
aplica e1 presnte Protcx:o1o 

E1 Protoco1o ser& apl.ícab1e a dic:hoa territcrios 
tres meses despu;>s de l.a fecha de recpec:i6n de esa 
notifioaci6n pcr el. Gobierno Bel.ga, ~ no antes de 
l.a fecha de entrada en vigor del. pr...sente Pratoool.o 
CXll'l respecto a tal. Estado. 

2.- Esta extensi6n surtirá. efecto también para el. 
Convenio si éste no es todavía aplicab1e a esos te­
rritorios. 
3.- Todo Estado ex>ntratante que haya hecho una. decl.a 
:nt.ci6n confonna el. ~o 1 de este AM:ícul.o podrl[""" 
en todo ~to notificar a1 Gobierno Bel.ga que el. 
presente Prciitoool.o deja de aplicarse a 1os territo­
rios de que se trate. Esta denuncia surti.M efecto 
un año después de l.a fecha de reoepciiSn por e1 ~ 
bierno Bel.ga de l..a. notificación de denuncia, y surtí 
ri efecto también con respecto al.. Convenio. -

ARl'ICUW 16. 

Las Partes oontra.tantes podrán dax'- efecto al. pxesen­
te Pn>toco1o, ya dandl51e fuerza de l.ey 11 ya inc::ioqx>­
rando en su 1egisl.aci6n nac.iona.1. 1as regl.as adapta­
das en virtud del. pre;sente ~tCXX>l.o, en una forma 
apr-opiada a esta 1egisl.aci.6n. 
Aln'ICJW 17 • 

El. Gobierno BeJ.ga notificará. a J..os Esta.dos: re~en­
tados en el. 12° períock> de sesiones (1967-1968) de 
l.a. Conferencia Dip1anática de Der1echo Marít:im::>, a 
l.os Estados que se adhieran al. presente ~oool.o y 

} a 1os Estados obligados por el. Convenio: 

Podr!a. decirse que corresponden a este Arttcul.o l.os 
Art!.cu1.os 30 y 31 ....,J.ativos a l.a entrada en vi@pr y 
a l.a denWlcia. de o1roa convenios. 

--



1.- Las fixmas, ratificaciones y adhesiones recibidas 
confonne a l.os Artlcul.os 10, 11 y 12 •• 

2.- La fecha. en 1.a que el. presente Protoco1o entrará 
en vigor cx:nfonne a1 Art!cu1o 13. 

3.- Las notificaciones sobre aplicación territorial. 
hechas confonne al. ~cu1.o 15. 

4.- Las denWlc.i.as recibidas confonne a1 Artícul.o 14. 

Ahora procederemos a mencionar 1os textos de 1os ArtS:.­
cu1os que no concuerd.an con ninguno de 1os Artícu1os 
de 1.as Reg1as de La Haya o de 1as Regl.as de Wisby, as! 
ccm:i 1a designación de cada una de las partes en que 
se dividen 1as Regl.as de Hamburgo. 
PARTE I. DISPOSICIONES GENERALES. CArtS'.cul.os 1 a 3). 

ARl'ICULO 3. INTERPRE'I'ACION DEL =NVEJUO. 

En la interpretación y apl.icación de l.as disposiciones 
del. presente Convenio se tendrán en cuenta su carác- ...... 

tero internacional. y Ja necesidad de prcnnover 1a wtlfor ~ 
midad. -

PARI'E II. RESPONSABILIDAD DEL PORITJ\OOR. C Art:S'.cul.os 4 
a 11). 

ARl'ICULO 9. CARGA SOBRE CUBIERTA. 

1.- El. porteador podrá transportar meroeancías sobre C.!:!, 
bierta sól.o si el.lo está t=."'Tl conf"onnidad con un acuerdo 
ce1ebrado con el cargador o con 1os usos del. oomercio 
de que se trate., o si lo t.:!x:igen 1as disposiciones 1e8ª_ 
1.es vigentes .. 

2 .. - Si el portedor> y el. cargador han convenido en que 
1as :rrercancías se transp::>rtarán o podrán transportarse 
sobre cubierta, el. porteü.dor incluirá una declaración 
a ta1 efecto en -el. conocimiento de embarque u otro do­
cumento que haga prueba del. contrato de transporte ma­
rítino .. A ía1ta de esa decl.ara.ción ,. el. porteador debe 
:rá. probar que se ha celebrado un acuerdo para el. tr~ 



~e sobroe cubie:rota; no obstante, el. porteadcr no po­
dr&. imvocar tal. acuerdo ex>n"t:J:e W'l ter-cero, incl.ui.do \.W\ 
consignatario, que haya adquir+idc> el. oonocimierrto de 
de anbanlqe de buena fé. 
3 .- Cuando 1as meroanc!as hayan sido transportadas so­
bre cubierta. en oont:ra.venci6n de l.o dispuesto en e1 PI 
rrafo 1 de este Art1cu1o o cuarxto el. pc:rteador no pue= 
da invocar,, en virtud. del. ~o 2 de este ~cul.o, 
un acuerdo para. el. trans:porte sobre cubierta, el. por­
teador,, no obstante l.o dispuesto en el. p&rrafo 1 del. 
Arrl:cul.o S, será responsab1e de 1a p&.:lida o el. dilllo 
de las JneX'ICaJ'lC1as, as! CXJm:> del. :retnuJo en 1a entl'wga, 
que provengan únicamente del. transporte sobre cubierta 
y el. al.canee de su res¡x:msabilidad se detenni.n.sr& de 
ex>nfonnidad con 1o dispuesto en el. Articulo 6 o el. Ar­
tlc::ul.o 8 de1 presente Convenio,, según el. caso. 

4'.- El. transporte de mercanc1as sobre cubierta. en oon­
tra.vención del. acuerdo expr-eso de transportarlas bajo 
cubierta se considerará. W'\a. acci6n u anisi&\ del. ~ 
tea~ en el. sentido del. Art1cul.o a. 

ARTIOJLO 10. RESPONSABILIDAD DEL PORl'F.ADOR Y DEL POR-
TEAOOR EFECTIVO. 

1.- Cuando 1a ejecuci6n de1 trans¡:>Orte o de \.ma par-te 
del. -t:J:ansporte haya sido encanenda.da. a un p:::irteadcr e­
fectivo, independientE!ltlente de que el. o:::::intrato de 
trana¡x>rte marS.tiloo l.o autorice o no,, el. porteador se­
gui.:c6 siendo responsabl.e de l.a total.id.ad. del. tr-anspor­
te ex>n arregl.o a l.o dispuesto en el. pr-esente Convenio. 
Respecto de1 transporte que sea. ejecutado poE" el. px'­
teadc:rr:- efectivo,, el. porteador será responsab1e de l.aa 
acciones u anisiones que el. p:>rteador efectivo y sus 
emp1.eados y agentes rea1icen en el. ejercicio de sus 
funciones. 
2.- Todas las disposiciones del. presente Convenio por 

~li~ª~~~~ 1! I:s~~~~~~~d:;l. ~~~ :: 
fectivo respecto del. transporte que éste haya ejecuta.­
do. Se aplicarán 1as disposiciones de l.os párrafos 2 y 
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3 del. ArtS:cul.o 7 y cle1 párrafo 2 del. Art!cul.o si se 
ejercita una acción contra un empl.eado o agente de1 
porteador efectivo. 

3.- Todo acuerdo especia1 en virtud del. cual.. el. ~ 
tea.dor asuma. obligaciones no impuestas por el. pre--
sente Convenio o renuncie a derechos conferidos por 
presente Convenio surtirá efecto respecto del. portea 
dar efectivo sólo si éste 1o acepta e>cpr'esamente y -
por escrito. El. porteador seRttlrá sujeto a 1as obli­
gacioncD o renlUl<.!ias ~uul tanten de ese> acuerdo eaP!!_ 
cial., ind~pendientemente de que hayan sido aceptadas 
o no por el. ¡xxrteador efectivo. 

4.- En los casos y en 1.a medida en que el. porteador 
y el. porteador efectivo sean ambos responsabl.es, su 
:re.sponsabil.idad. Ge.rá solidaria. 

S.- La. cuantía total. de l.as sumas exigibl.es del. por­
teador, de1 porteador efectivo y de sus empleados y 
agentes no excederá de l.os límites de responsabili~ 
dad establecidos en el. presente Convenio. 
6.- Las disposiciones de este Artícul.o se aplicarán 
sin perjuicio del. derecho de repetición que pueda 
existir entre el. porteador y el. porteador efectivo. 

ARI'ICULO 11. TRANSPOR'I'l: DlRECTO. 

1.- No obstante 1o dispuesto en el párrafo 1 del Ar­
tícu1o 10., cuando un contra.to de transporte marítimo 
estipu1e explícitamente que una parte especificada. 
del. transporte a que se refiere ese contrato será e­
jecutada por una persona. determinada distinta del 
porteador., e1 contrato podrá estipul.ar asimisrro que 
e1 porteador no será responsable de 1a pérdida., e1 
daño o e1 ret:ra.so en l.a entrega que hayan sido causa 
dos por un hecho ocurrido cuando l.a.s mE?rcanCÍas esta 
ban bajo 1.a custodia del porteador efectivo durante -
esa parte del transporte. No obstante., la estipula­
ción que limite o excluya tal responsabilidad no s~ 
tll\!i efecto si no puede incoarse ningún pr'Oeedimien­
to judicial contra. el porteador efectivo ante un tri 
bunal. competente con arreglo a1 párrafo 1 o a1 ~ 



fo 2 de1 Ar-tlcu1o 21. La prueba de que la plórdida, el. 
dafío o e1 r-etraso en 1a entroega fueron causados por 
ese hecho corresponderá. a1 piorteador. 

2.- El. porteador efectivo será Z"eSponsab1e, de oonf'cr 
midad CDn 10 dispuesto en e1 párrafo 2 de1 Artícul.o -
10, de 1a pérdida, e1 dafio o el. retraso en 1a entrega 
que hayan sido ca.usados por un hecho ocurr-ido mientras 
l.as merca.netas estaban bajo su custodia. 
PARl"E III. RESPONSABILIDAD DEL CARGADOR. ( Artícul.os 
12 y 13 ). 

PARl"E IV. DOCUMENTOS DE TRANSPORTE. C Art:S:cul.os 1" a 
18 ). 
ARTICUID 16. CONOCIMIINI"OS DE EMBARQUE: RESERVAS Y 

Vf'JJ:)R PROBATORIO. 

2 .. - Si el. porteador o la persona que emite e1 conoci­
miento de embarque en su ncmbre no hace constar en ese 
conocimiento e1 estado aparente de las meroanc$'..aa, se 
considererá que ha indicado en e1 conocimiento de em­
barque que l.as mercancías estaban en buen estado apa­
rente. 

4.- E1 conocimiento de ~ue en el. que no se eape­
c:i.f'ique el. flete o no se indique de otro modo que e1 
fl.ete ha de ser pagado por el consignatario, confca:nie 
a 1o dispuesto en el apartado k) del párrafo 1 del ~ 
tícu1o 15, o en el que no se especifiquen 1os pagos 
por denora.s en el puerto de carga que deba hacer el 
consignatario, establecerá. la presW'lción, sal.ve prue­
ba en contrario, de que el consignatario no ha d~ pa­
gar ningún flete ni derroras. Sin embargo, no se acini­
ti.rá a1 porteador 1a prueba en contrario cuando e1 C!2, 
nocimiento de embarque haya sido tt>ansferido a un 1:'~ 
cero, incluido un CXJnsigna:ta.rio, que haya procedido 
de buena fe basándose en l.a f'al ta de tal ind.icación 
en el. conocimiento de embarque. 

ARTICULO 17. GARANTIAS PROPORCIONADAS POR EL CARGADOR. 

2. - La. carrta de garantía o el pac1:'0 en virtud de J.os 



cua1es el. cargador se comprometa a indann.izar .s.l. por­
teador de l.os perjuicios resul.tantes de l.a emisi6n del. 
conocimiento de embarque por el. porteador o por \Dla 

persona que actúe en su ncmbre, sin hacer ninguna re­
serva acerca de l.os datos proporcionados por el. carga­
dor para su incl.usi6n en el. conocimiento de embarque o 
acerca del. estado aparente de l.as mercancías, no surti 
rán efecto respecto de un tercero, incluido lUl consig=­
natario, al. que se ha.ya transferido el. conocimiento de 
embarque .. 

3 .. - Esa carta de garantía o pacto serán vá1idos res~ 
to del. cargador, a menos que el. pirteador o l.a persona 
que actúe en su nombre, al. emitir l.a reserva a que se 
refiere el. párrafo 2 de este Artícul.o, tenga l.a inten­
ción de perjudicar a un tercero, incl.uido Wl consigna­
tario, que actúe basándose en l.a descripción de 1as 
mercancías que figuran en el. conocimiento de embarque. 
En ese caso, si l.a reserva emitida. se refiere a da.tos 
proporcionados por el. cargador para su inc1usi6n en el. 
conocimiento de emban:¡ue, el. porteador no tendrá dere-
cho a ser indemnizado por el. cargador en virtud del. ~ ~ 
rrafo 1 de este Artículo. - ~ 

4 .. - En caso de fraude intenciona.l, a que se refiere e1 
párrafo 3 de este Artícu1o, el. porteador será respons~ 
bl.e, sin poder acogerse a l.a limitación de responsabi­
lidad establ.ecida en el. presente Convenio. de l.os per­
juicios que haya sufrido un tercero, i.ncl.uido un con­
signatario, por hal...e:r actuado bclsándose en la descrip­
ción de l.as mercancías que figt.ll"Clba. en el. o:::>nocimiento 
de embarque. 

ARTICULO 18. OOOJMENTOS DISTDITOS DEL CX>NOCIMIDlI'O DE 
EMBARQüE. 

CUando el. porteador emita un doet.Jm:?nto distinto de1 OQ. 
nocimiento de embarque para que haga prueba de1 recibo 
de l..a.s mercancías que hayan de transportarse, ese docu 
mento esta'bJ..ecerá l.a presunción, salvo prueba en con-­
trario, de que se ha cel.ebrado el. C'Ontrato de trans~ 
te marít:im:::> y de que el ¡...orteador se ha 'hecho cargo dfi 



las ~cías tal. oom::> aparecen descritas en ese do­
C\.mW.!nto. 

PARIE V. RECLAMACIONES Y ACCIONES ( Art:tcul.os 19 a 22 

ARl'XCUlD 19. AVISO DE PERDIDP., Dl\RO O RETRASO. 

S.- No se pagará ninguna indemnizaci6n por 1oa perjui­
cios resu1tant:es de1 retraso en 1a entrega. a menos que 
se haya dado aviso por escrit:o al. porteador dentro de 
un p1azo de 60 días consecutivos contados desde la fe­
cha en que 1as mercancías hayan sido puestas en poder 
de1 consignatario. 

~~ !rect~= ~~i~~e~;rer~ ~~ 
fectivo en virtud de este Art:S.cu1o tt!J'lidrt& e1 mismo e­
fecto que si se hubiera. dado a1 porteador, y todo avi­
so que se dé al. porteador tendrá el. m.isnD efecto que 
si se hubiera. dado a1 pc:>rteador efectivo. 

7.-~ Si e1 porteador o el. ¡:orteador efectivo no dan por 
escrito a1 cargador aviso de pe&-dida o daño, especifi­
cando l.a na:t:ural.eza genera1 de l.a ~da o e1 dafto, 
dentro de un pl.azo de 90 d!as consecutivos oont:ados 
desde l.a fecha en que se produjo ta1 pfirdida o dafto o 
desde la fecha de entrega de l.as mercanc.tas de o:;,nfor­
midad oon e1 párrafo 2 de1 Art:Ícul.o ~, si esta fecha 
es posterior, se presumirá., sal.va prueba en contrario, 
que el. porteador o e1 p:>rteador efectivo no han sufri­
do pérdida o daño causados por cu1pa o negl.igencia 
del. cargador, sus anp1eados o agentes. 

B.- A l.os ef'ect:os de este Artícu1o, se considerará. que 
el. aviso dado a w-ia person.:t que actile en nombre de1 
porteador o del. }X)r't:eador efectivo, incluido e1 capi­
t.!in o el. oficial. que estt! a1 mando del. buque, o a una 
persona que actúe en nombre del. cargador ha. sido dado 
al. porteador, al. porteador efectivo o al. cargador res­
pect::i vamente. 

ARTia.Jl.D 20. PRESCRIPCION DE U\S ACCIONES. 

2.- El. plazo de prescripci6n canenzará el. día en que 



el. porteador haya entregado 1as mercancías o parte de 

~1¿a~: ~ ~~ecJ~e: q~: ~h~~~~e ~=-
gado. 

3.- El. día en que comienza el. pl.azo de prescripci6n 
no estará ccmprendido en el. pl.azo. 

4.- La. pe:I?sona. contra 1a cual. se dirija una rccl.ama­
ción podrá, en cual.quier m::mento durante el. pl.azo de 
prescripción, prorrogar ese pl.azo mediante declara­
ci6n por escrito hecha al. recl.amante. Ese período po­
drá ser prorrogado nuevamente mediante otra. dec1ara­
ci6n u otras decl.araciones. 
ARTICULD 21. JURISDICCION. 
1.- En todo procedimiento judicia1 relativo al. trans 
porte de mercancías con arreglo al. presente ConveniO, 
el. demandante podrá, a su elección, ejercitar l.a ac­
ci6n antf'! un tribW'la..l. que se cc::mpetente dn conformi­
dad con l.a ley del Est.1.du en que el tribunal. esté si_ 
tuado y dentro de cuya jurisd.icci6n se cncuentr-e WlO 
de 1os lugares siguientes: 

a).- El. establ.ecimiento principal o, a falta de 
éste, 1a residencia habitual. del. demandado; o 

b).- El. l.ugar de celebración del. contrato, siem­
pre que el. demandado tenga en él un estableci­
miento, sucursal. o agencia par medio de los ClJ2. 
l.es se haya cel.ebrado el. contrato; o 

e).- El puerto de carga o el puerto de descarga; 
o 

d). - Cua.1quier otro lugar designado al efecto en 
el. contrato de transporte marítim:;:i. 

2.-a).- No obstante l.o dispuesto en el párrafo ante­
rior, l.a acción ¡::odrá ejercitarse ante los tribuna-
1es de cual.quier puerto o lugar de un Estado Contra­
tante en el. que el. buque que efectúe el trans~e o 
cualquier otro buque del. rnisrro propietario haya sido 
embargado de conformidad con l.as normas apl.icab1es 



de 1a 1egislaci&l de ese Estado y del. derecho intm­
nac.:i.anal.. Sin embargo, en tal. caso, e1 demandante de 
ber&, si 1o solicita e1 demandado, tras1adar 2a ac--
cic5n, a su el.ec:x::i6n, ante el. tribunal. de una de las 
jurisdicx::iones a que se ref'ie.r'e: e1 p:irra..fo 1 de este 
Art!eul.o para que se pronuncie sobre 1a reclamllc.i&l, 
perio,, antes de ese trasl.ado. el. demandado deber.§ 
prestar fianza bastante para responc:ler de 1as st..mas 
que pud.ie:ran adjudicarse a1 demandante en virtud de 
1a decisión que ~caiga en e1 ~ento. 

b).- E1 tribuna.1 de1 puerto o l.uga:r del embargo re­
sol.verá too.a cuesti6n re1ativa a 1a prestación de la 
fianza. 
3.- No po4rá incoarse ningGn proced.im:iento judicial. 
en relación con e1 transporte de mercancías en vir­
tud de1 presente Convenio en un 1ugar distinto de 
1os especificados en 1os párrafos 1 o 2 de este ~ 
cul.o. Las dispcsiciones de este párrafo no c:onstitu'í 
rán obstácu1o a 1a jurisdicción de 1.os Estados Con--
tratantes en rel.ación con medidas provisional.es o 
cautelares. 
4.-a).- Cuando se haya ejercitado una acci6n ante lUl 
t:ribWlal. c:x::impetente en virtud de 1os p&rra.fos 1 o 2 
de este Artícu1o, o cuando ese tribuna.1 haya dictado 
fa..110,. no podr-á í.niciarse ninguna nueva acción en1:re 
l.as rnisma:s ~es y por 1as mismas causas,. a menea 
que e1 fa1l.o dictado por el. tribt.ma.l. ante el. que se 
ejercitó 1a primera. acción no sea ejecutab1e en el. 
~ en que se incoe e1 nuevo procedimiento; 

b) .- A 1os efectos de este Artícu1o,. las medidas 
encaminadas a obtener la Pjecución de un f'a1l.o no se 
considerarán caro inicio de una nueva acción; 

e). - A 1os efectos de este? Artícu1o,. el. traslado 
de una. acción a otro tribunal. de1 misno país o a1 
tribl.Ula.1 de ot:roo país ,. de conformidad con e1 aparta­
do a) de1 párrafo 2 de este Artícu1o, no se conside­
rará can:J inicio de una nueva acción. 

-·. 

..... 
u> ... 



5.- No obstante l.o dispuesto en l.os ~os ant:erio­
res., surtirá efecto toe.lo a.cucr'C.)..:> cc1ubrado tlOr 1.aG 
partes después de presentada W'\a. recl.amación basada 
en el. contra.to de transporte mar! t:im:> en el. que se 
designe el. l.ugar en el. que el. demandante pc:xirli eje.rci 
tar una acci6n. -

PARTE V:C. DTSPOSICIONEs COMPu:MENrARIAS. C Articu1os 
3 a 26 

ARTiall.D 23. ESTIPU1ACIONES CONTRAC'lUALES. 

3.- Cuando se emi:t'a un couocimiento de t:snbarque o 
cua.1.quier otro documento que haga prueba del. contra.to 
de transporte marítiJrD, d~ incl.ui.rse en .;i una de 
cl.aración en el. sentido de que el. transpcrte est:i sli=' 
jeto a l.as dist?Osiciones del. presente Convenio que a­
nul.an toda estipul.aci6n que se aparte de el.las en PE!!:, 
juicio del. cargador o del. consignatario. 

4.- Cuando el. titul.ar de las mercancías haya sufrido 
perjuicios cano consecuencia de una estipulaci6n que 
sea nul.a y sin efecto en virtud de este Artículo, o 
caro consecuencia de 1a emisión de 1a decl.aración rncn 
cionada en el. párrafo 3 de este ArtÍcul.o. el. p:>rtea-­
dor pagará una indemnización de 1.a cuantía necesaria 
para resarcir al. titular. de confonnidad con 1as dis­
posiciones del.. presente Convenio, de toda pérdida. o 
todo daño de J..as mercancías o del. retraso en la entre 
ga. Además, e1 porteador pclgará. una inderrnización p0r 
].os gastos que haya efectuado el. titul.ar para hacer 
val.er su derecho; sin embrago, l.os gastos efectuados 

~~ ~~f~;rs~d~=~u~e~~~~~ ~s~i-
1.ey del. Estado en que se incoe el procedimiento. 
PARTE VII. CLAlJSUlAS FINALES. ( Artfoul.os 27 a 34 ). (*) 

(*).- Es nu.iy importante reconocer que o::uo base de parrtida para elaborar este cuadro canparativo de las disposi­
ciones de ambos Convenios tuvim:>s el. trabajo de las Naciones Unidas: Conc:cimientos de Dnbarque. Cua~ ccrn-

1 parativo de las disposiciones jurídicas relativas a 1a regl.a:rnentaci6n internaciona.1 del. transporte marítimo 
de mercannS'..as. Preparado por l.a Secretaría de 1a UNCTAD. TD/B/C.4/ISL/19/Supp. 1. Ginebra, Conferencia de 
las Naciones Unidas _sobre Comercio y Desarrollo,. 31 de octubre de 1975. 17 pp. 



ANEXO IX.- DIVERSOS TIPOS DE CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE USADOS POR 
TRANSPORTACXON MARITJ:MA MEXICANA, S. A. 
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TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S. A. 
MEXICAN LINE 

•ILL OP LADINO 
(TE .. MS CONTINUED P'AOM AEVE .. Slt SIDE) 

,,. ...... -. ..... ... 
~ ---- , ...... ,. . ..,,. ......... ,. ........... _ ................. ,. .... .. 1u,_. ......... ,_ • .. i. .... ..-...... ,,.... ... 

--

FAEIGHT CHARGED OH AATE P'E.R FMIQNT In .ccepune this emo-----~-~~~~----+--~~~-----~~--+------~~-------o 
ot Li9dlns tM sNpper, con­
..,_. .,... owner ot the coocts 
__. the holdef' of thia BHI ot 
L... eqaresaly KC•pt •nd 
asr• to •• lts stipul•tions, 
eaceptions •nd conditions, 
•"•ther written, typed, 
at~ or printed, •s tully 

- H 9i9ned bJ' auch shipper, 
~. owner of the aoods 
..Vor holder of this em ar 
L-. VAL U E 

PAYA.BLE AT 

IN WITNESS WHEREOF, the Mos1er or Agent of the soid ship has signed . , ......•••..•.... llllls of Ladlng, all of thls renor ond dote, 
one of which being occomplished, lhe others to stand void, 

Doted º'---------------------------------For the Master TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA, S. A. 

By 

[ 8/l No. ) 
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TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA •. S. A. 
LINEA MEXICANA MEXICAN LINE 

COMBINED TRANSPOAT BILL OF LADINO •-e-••-••.._, • .._.._.. fl•••• C0..1"1,,.UID ••O• •IV••SI SIDll - --- u..-o. e-....- .. ~ 

-
........ ....n ....... lo .. ---_.__.,.,. - -- • - C.-.. -- - - DOMSSTIC ROUTlll'IGIC•-T ... 1'llUC1'"*-

____ c-...,.. .. _____ , ... _ :t:I-

-· 
~C-.. R•V- ... ,.,_, ... Tl-DVOY•OI- 'IJIT&lllOCD~f ~~ 

PARTICULARS DECLARED BY THE SHIPPEA 

----~·., -.. Ol'-oa-o•• nf'l.Clf~S I Ol~llC,..OI.,_ --· ·--

COPY HCT 
NEGO IIAfJ tE 

··-- ... ~ 
........ _ 

...... ____ ,..... - ... co .. r~---"-"----------~--.:;R:;..A:;.T:;ES:::..:;.A""N"'D'-C"H'"'AR'-"'-=ª-=E"S'-. -~----,-----,,....------. 
PEA FftEIGHT FREIGHT CHARGEO ON 

In KC9plling 1tus 8111 o~ 

L.9dine tM ahipper. cons.gnee 
end-roftheGoodsend1he 
holder of th1a 8111 al Lad•"Q 
•lllP'"••sly •«•PI •""1 agreo 10 
en Ha st1pul•hons. eu:epuons 

end cond1t1ons. whelher 
Wf'illen, typed, stamped or 
swln19d, as fully as 11 s1gncd by 
auch Shipper, Cons1gnee • 
......,.., ot lhe Goods •nd 'or 
holder ot this lloU ot Ladmg 

PAYABLE AT 

RATE 

IN WITNESS WHEREOF. lhe Maine, or Agen1 ot 1he smd sh•p has s1gned 
on. of-tuc:h beong accornph,,hed. lhe othl.",S 10 stand "'º'd 

..•. , ............................ B1lls ol ladong. •11 ol 1h1s l•nor •nd dale. 

Da1eda1'-~~------------------------~ r'---B/L No_. J F0tt the Master TAANSPOATACION MARITIMA MEXICANA. S.A. 

ev'-----~----~-~-----------
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r=~~~-=-:~~:;::.-:=·----
. ':'---="-="'"'-·---------·-·--.. ·.:::..-==:=::::-.:.-:-..;..:.::..-:o.:.::-:-.:::---::_--;::.---=-----------------
-.::.-s::.:.r::o..:r.:t:":..·.:.""Z~-~'L"":.~-:O:=:-.-=-~-:: 

~~=-::-a::::--.=::..=:::--:r:-=_:.==.:..:::--..::: 
• :===---==.::.=::::::::.::=:.:..:==-.::.::.: .. --"":.:".::.: 
• ~-=~::=a·'E:-E"-::"""..:..-==::-:::=:..-= 
··a.:.::-:.--::;E.:::.:::.-:::::-~-=---

;=-:7~--::~~_;~~::::~;-=--~=--=--:~:.-: 
• c==:-ci:::";;::;_:..-:;:==.:--:=.""?-:..~E-: 

: ~~~~-€~~~~ .. :~~~~ 
Ei-:..:~::~::~::~.:::·= 

:::.,E~E".±":'ffiE:-;:;.;~:::..;:;.-~:::: 

==~~"€.--=:-~7:===~::-~:-.: 
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.. :::::::::..·.-.. ":'.::-.-=-...:.:...-..:::"~--=-_.. .. =:-.-:.·-­
.::::==-~:..·..:.;:""-To~:-:-~--·-··-

: ~:-==~~::-:§=-:!:--=..'='-".::.':".:~~ 
:f.=·;f;~~.lft-;j.~~~~=t.-===..EE-=.=: 
::::;~~::.::~::.--:::.::::::====--=~ 

~~~~~~i~~~~~~;;.~ 
~t"f:f~~~ 

===-===--==-=::=::.:::...:===----===-..::= 
-=-:==-:=-:.::.:-.!.:'=~-":..-::---:..=-:= 
~---·~-:.:=:::::·=------

=t=-==-=-=E~=::::~::-:..-===--=== 
==-;;g~'7~~aE".:.=:§lI-:-:=&; _,_,___,., ___ -:.-.::-=..::.:.-----
_::..;: .--; ;;:---=.~ "J":.·==-:=--•. .::.;;:~·=:=.=:::­
:.:.~.:::"!".::.:..::::=::.:=.o:.":."'.:..-=:.-:.-::.-.:: 
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TRANSPORT ACION MARITIMA MEXICANA. S.A. 
(MEXICAN LINE I FAR EAST SERVICE) 

allL OF LADING 
IHIPPED on board the gooda hlr•irtah•r mentloned, in o~parent good order and candltlon. unleaa ........_, .. Indicar.di ........ 

::::.,1;,·~-:t.:!'!-:S,!:~1 ~~':,' :.r ~~·g:~11 :~dla~".f¡¡¡~~! ~. '==e~~.:·!..~;t~: .. :~.:1 =: :t:'d~~v: .. ~~ ~=~~:r::..••wew-
W•'9h•. meaau ... morlr.s, numbers. quality. contenta ond value lf mentioned In the eill of Lodlng are to be coneldered unlutowft 

Uftlee• ._ controry hae been ••preHly oc.knowledaed and og,...d to. The algr.ing of rtda •nt of lodlng la not to be conalclMred • ---· .-EL~00 ,,,,,,,.,,,_., •• oooooooooooo•••••••••-•••--••••••••oo••••oo•••••-•••••••oo•••••Oooooo•-•••••••oo•oo FLAO: --•••••••-•••oo••••••••••••ooo•••••-•oo-••••-•••••••ooooo-••••••-••---

9BJPPER: ........... - ........................................................ - .... -············································-···· .... --··-·--·-·----·-----·····---

l'OaT OF LOADINO: ....................................................................................................................................... --···-········--···--·--·---

PORT 01' DJllCllARGE: .................................................................... P.~·~~~·.;··--· ....... ;··········-----··-·········· .. -·····•HOH•--··· 
OOllSIQNEE, _ .................. - .......................................................................................................... -·····-···-·-·•·00•••••00••···--···•·•oo••-·····-······-··-· 

llCorlPY PARTY: ··-·-·············-···············-·······-- .......................................................... - ..•.......•....•....•• - ... ··-·······00
···---·······-····-·---

lllARKS ANO NUMBENS 

IN ACCEPTING THIS Blll 
OF LADINO the ahtpper. 
conalgnee and owner el 
the goods and the holder 
of thla 8111 of tading ••· 
preaaiy occept ond ogrec 
to all Ita atlpulotions. ••· 
ceptlona ond conditlona, 
whether writfen. typed. 
atomped or prlnted, on 
both pages, os fully oa if 
al9ned by such ahipper, 
conalgnee, owner of the 
9oods ond/or holder of 
thla 11111 of Loding. 

...r DESC"IPTION OF PACICAGES ANO GOODS -· 

~~' t~'' .. ~:~ ,,~~~~\ \t\~~'¡.. 

OCSaN •ATSa AND C:MA••••• 
FREIGHT CHAAGED ON • RATE PER 

VAL U E 

PAYABLE AT 

• GROOS WEIGHT 

FlllCIGHT 

IN WITNESS WHEREOF. the Master or Agent of the soid ship ha~ signod •••••• THDR C~) •••••• Biiia of loding, ali of this tenor 
end d•te, one of which being occompllshed, the othera to 1tand vofd. 

Datd 1t ~---------------------
hr tH M11ler •tl llo. TUllSPORTACIOll MARITIMA IHllCAH, S.A. 

F-D•P•47 
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LINEA MEXICANA DEL PACIFICO 
llll OF lADING 

MIPPID .,, llHrd tt111:iod1 Mrcin• .. r metill• .... I• •NarHt ,.., erar.,.. c..C'it!M. •l•u otlltrwiN llMllUld atNla. te • _...,... MJKtl• •• .. ftMI ef81e lll et 
._..., te ne'º" or clilet11r.. or n 1111t t11re1t11t• n U. v.u.1 cu •l••fl Nf•rr 11t •"' IHn, •tufl ano1t et a11-.. .., seMltj .. et....,_, -· ... -. 
.. .. 11111•* ff lrH ... IPfH. 

Wrtl ..... Mast1te.111•rll1. hMNrs. ... lity, cet1t111111 ... n ... lf-.tl..., lettw~ll ef ...,.., .,. t••cllllSI..,......._ ...... ......, ... .._ ......, ............ 
.. .... ••· tb sifr.in• of litis lill or l1dln1 is not ••" c.Mf .. M a• suc11 an 11r1 .. nt. 

VEMEL.; ........................................................... - .. ······-···································· FLAG: M.~~---·--------·-··-·-··-····--·--·-

lllUPPER;__ .... ·--··············-----··-·······-·-·---·-····---···-····---------·------------·--------····--·-····-·-

l'ORT OF LOADINO: .•......•••..•.......•. -······-···--·-·············-····-···············-----·------···-······--·-·······-----·-----·-----·-

IORT or DJ8CDAROE: ................ ____ .. ______________ , .. , ........ -'i'~~T.!..~¡._--~.,._._..-. -----------···--
OONBIONEE; .....................•.••.•...••.......•. _ ...•.....• -·--········-·················-······-·--····----·-······-··-·······--··----·-··-·--·····---­

NO!'IFY PARTY: ···-·································-···---······----··················-········-·-····-·---·-···-···-·-··············--·--····-···-····--····--·-

MAR.lm ANO NUMBEIU!I 

.. HC.,t1n1 tt111 8111 or Lac11n1 • .., 
DI..., •an11 to tlt bound by all ot lb 1l1 
,.1atl•s. 11e1pllon1. and cond11ions en 
Wt ••1•a. •hethu •tltt111. prlnted, •l•m 
ftt11 er olkrwlH lnccrpct•l1d, H fullJ •• 
lf ai .. d ••1 lcul customs cr Pri•ilt&n 
le De conlllfY aot•ili.st1ndin1. 

O.. efl¡IHI lill af hdln¡ muat k 
111nnd1tn ... ,, '"dcrHd In ••cllll•p te 
lllel•llll• erMliftFJ 1rdtr. 

PARTICVLA- .. URNISHED BY !IUIPPEll OF OOODll 

••C••aa DE9CRIPTION OP OOOD9 

FREIQllT CUARGED ON RATE 

VALUE 

TPTAL1 PAYABLE AT 

WEIOllT AND llEdUll&lllallT 

PEll FREIOllT 

.. wlta1 .. •!mnt, lhe llHl•r· or A¡tnl ot the YHHI .... 1ip ................................................ lill(1J of L.-dina. •11 et U.la tuer ... •••• - el .._. 

.a .. eccamplls•td. tlle oth•q te 11trtt .. id. 
D1t11111t ••••••..•••••.••••••••••••••••••••••••••••••.. oat111 .•...•.••.•••••••••.....•.••.••••••••••••••••• 

Fort the Muter 

•••••••••••••HOOHOOH000000o•••••••••••••••••:¡;••A.•¡¡~;,,·i,;i'••~~i;;•••••H•••••• 

(TERMS OF BILL OF LADING CONTINUED ON BA.CK HEREOF) 
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ANEXO rrr.- OTROS CONOCDtIENTOS DE EMBARQUE DE DIVERSAS EMPRESAS ARHADQ. 
RAS QUE PRESTAN SERVrcro DE LINEA. 



20• -- --e 7ecotnar. s. a. 
------ -==-~-----. ....... ~10--, ......... - --....-- ......... _ 

LA~ MSJ0C:AHA ..-.o••'?.,,., llN CONIWWW9 -----..-c............a . ....:. • -- ----CM1••.....aco .. ..:. 

1 ----.--_.....NTUW.~ 
_ ... __ ..,..._.......,. 

......... ...__ DllC&ll•a • WlaTZ 
~.----PM9.VAllll~ ... --- 1 --- .......... MAM:a SCAC LltllPll • .................... ITJMA, Dn. ATI.ANTICO. 8.L. --- --- --=-.mu ·-AlllNAUTIC. AQ ..__ 
-..-.---.-...... 0000 • SONS ............. 

- .. ()111'~•.u.o 

u-,r4CEL/\DC ~ 

COPY rl~I m::30!U3LI a:=::.--2r1zjef.S:.::F....:t~ 
i!f"E!: =- -·x.a:-=-"=l=i -------· ........ --..... ClllA-·· - ._.. .. _______ .. ___ -----~··~-==---.. ----·-------------

--
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llJI 
==::=:..":.::::...-:-:..~:=.:.-----------
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'\l'almardE ; - don. S.A. 81LL OF LADING 
-IPPSatS .. OaT&a r•--
FENIX CARGO LTDll. 
MI RAFLORES 264 Of' .. 12 aa.oaT aanaa.c:ta 
SANTIAGO. CHILE 

CO.•a-• •oawaaot•O AU&JIT 
--~ 

NEGOCIACION TEXTIL LA CONCORDIA S.A. 
POIWT ... a C:OUJllTaY o• 0•101• 

•OftPYPAaTT• oo•~TIC aoun'"o 1axroaT1M•T11uena-
DIAGONAL 20 de NOVIEteRE 261 
TELEFONOS 588-6480/588-6579 
PEXJCO 1. D.F. I llEXICD 

" .. 
-•• MIV OONA LOL ITA .'llllllº~-

"""fi NA rR··- T 

oaoss •.,GMT ••.,.~• 

SSIU 
2U4H-2 
255707-2 
25!1455-9 
23614!1-6 
360125-1 
257240-0 
2--5 
256474-4 
ITLU 
'502404-1 
612574-5 
611252-2 
'505024-5 
5121119-2 
61651Mi-5 
TEil. L.C. 
15/15 

TODO COllTElllEllDO NllQUlllARIA 
TEXTIL USAM. 

1111-: 
h~';ü;i"-i~"'"· 13.115 cu. llCT. 

14 contatners a ussz..zso.ao 
c•d• uno ....................................... USS31.500.00 
1 J•ba de 13.65 M3 • 
USS75.00 x M3 ............................ USS 1.023.75 

TOTAL ••••••••••••••••••••••••••••• USS32 ,523. 75 
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ValrnardE Navegaclon.S.A. 
~VENIDA DOMINGO COMIN SIN Y CALLE 1ha. 

CASILLA No. 79, GUAYAQUIL, ECUADOR 
TELEFONO: 431-390 TELEX: 3385 VALMAR ED. 

BILL OF LADING 



2U 

SMl•nD. •• •• .. n.t. .... _._ ... -........ w Ow•r•••• Gral.a Cor..,Ta&i.-

.. .,...... q., .... ....__,11 .. ..-- .............. ...., K/V 'ft'icaeci.a 'Flaa: .. lai.u. 

_ ........... ._. ....... La. ... -.... ,_. Proar•.a. Yuc 

17:J.l•:J-l7/56 au•h•l• of u.s. lkl.2 or .. ccar Yellov Sor&hU9 In. hlk; 
.e.: 9.698.265 Pound•; 4,329.5113 Lona Ton•o 4 0 399.l~ ... cri.c Ton•; 

•.399.104 ltiloar-•o 
....................... - •• n1 ............................................................ .. 

•roar••o • Yuc. 
Calla 1'6~~''sflleA~TLacD11 f.i·o~~.o~~:~po C/0 Ofi.ci.na Mua.-1 Conaaupo 

....... __. ............. a-.r.., ... ...._. .. ._-.._..__.. • .._ .... ., •rai.ahc A• .... 

~ .. ....,.... - 'ftOlf &.- nvw.- ::~~:!c~:!c" u.cu Polac of 
4,399.lOft Mecri.c Tona of u.s. Wo. 2 or 
.. e.car Yal\ov Sorahu• 

Scowaaa: 'ln bulk halda noa 1,2 0 3 0 6 4. 

~ J 12,. ,,.. ' 

8Y:~ 

COPY -NOT tBOTIABLE 
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l~r:~~:r~r€-:r~:Jz~~:.~::~::~5!f:i~~ 
~~-_:':!i"":..::':.:.' =al~==- \:.'=::-=:u.•~e~ 

-••r"';. .. r.:.:.~"!' 

~ñ~;;¡!ª' "~':.·.-.:-.::.:·..r-: .. ;·.~: :; :::-.·~··":~r.:~":'~.··:::...-::~~: .. ·.::.-:: ~·=~1~ 

:~:~:~~~~~i~~~:~~~~~~fifff~t;~~~~l~?.i~.~~~~,~~il:J?~~~:~~:::~::.:~~::~::::~.: :: 
:ao. AU -- _,.._ ................. •I U.• .. .,. •• LfoS!o••,...• ci.- ••· 1.11 - ...-au•~ eiato• ., ~ ·a •• ,._. •• .-._..-. M --'»· ..... ,,_, ....... -- -'~ .. -- ... _ .. ·---__ .. --

••• alS•• CLAltl .. 

~íJ~¡:~~~~~~~:~~~ª~:~f~B-Wl~~~~lliif.~·.~t!~~~;;~~-~fi~~~~fd--1*7.:r.fü.~:~:~~~J;;;:tij~~~~~i 
~l~~~lk~~~~~;~~:l~~~1i¿ff.4~~~J.r:~~fb{~fl~:;~;~~~~~;i.:~~::~:!CT¿~~~~ti~~i~~1:f:~V~~~~:if~~:;] 
• ••• • •u•••••"'o L"Lamaa 

$~t~~il~:;r~·~;:::~i~~ii~~?~;;:=*~i::.~·~:~~:r:~:·.r::.::r-:;::s.::·~:~~:r·:~:..i::::;;~::~:-::=.~:=:·:: ~:::::!~·::;.:::.::= 
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BILL DP' LADINll 
.,.. ... ..._ ____ _ - .. ____ --·---------------------- -----------------

............. ---· ""-·- .......... ,. .......... la ............. __._,.._ ___ _ 

- - - -...... - .. ._...,. ................. 5-. 

illghl. ......... qua1-. •alum .... ....._ _.__ ID .. om"l'Mr ~/Glt ha. _,_,& 
0.W. ID be dell.-..d uato ald9r al-------------------------
... M'rl•al DClllk:. .. be~.-!.., ________________________ _ 

~ al 1re'9ht ID be ef'-ci9d M ¡mr 9Cw.DIDQ a..t.- ~/Bm*UoQ Dale. 

.au---. CIOftdltlon• ... c:iepUcla9. ........_...t......-... r-- llebtlt~ - ....- Chuter PutrJllao'tNil .- datei 

-----------------~ .. -----------------~ ......... _________________________________ _ 
------------------------------------~ _. m .. ........_. • eml:IDdled ID lhle Btll ar t..dlao. 
a-.... A..-8Ql9 peyeble •CDCWdtaQI to TCl'k/Antw.-p Ru• 19'0. 

l'BIGHr CH&a!GES 

.. WITll&SS WHEltEOP. lbe ........... al9ned aw. m Ladanci, Hcluai•• ol lh• 

...._.._ ~. •• el tba. ..._ -.,d et.•. ene cf which be&aQ ecocmpls.hed. lhe Gthera to atend •Cl6d. 

lliolod•><--------------~ 
Ae~cnlr-
RENEENTACIONES MARITIMAS. S. A. 
0.... el M6slao, 0. P .. aad .U W..ICIMI Pc:irrtia. 



1-·-~-

#E Hapag-Lloyd AG 
Mexlco Service 

i COPY NOT NEGOTIABLE 
,~~~~~~~~==-=-~~-+-~+----11--~~~~~---.r.~~2~-=-~~~-=~=-~~~~~-t 

I fiX~J 
•t..=~:.::::::=~==:::::::=::::::=====-~~-=:::::==:=::===-~~--! 



COMDITIO¡¡s 
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--· 
--· 

•IL N• 

MttlnJIOSK. Lt .... Ltd. 
~ BILL OF LADINO 

·-····· .. .,.... .... ·-· ... ......... ..~ .. ·-··· ~-.... _, ... -·· .. -· .. ·-·-· ·- ........ -.-.. -............. ._ 
--·- ......................... ···-· ••• 11 .............. "''" •• 
, ....... - ._ .. 1•• , ......... H aO' .W.11a ...... - ............ .. 
Antoi- ...... 10 ...... 1 •• , ..... , •I ••-••"- --• .,. .. ,. ••n•-h•,. 
··- ·- -··- _ .................... ·-· ............. 1:.0•• •••• 
.,.. _ _. 1- ......... 1 ll•ooal af' la •Hr •-1'•-•• •• .... -•HI ua .. , ... 

~===-----=~------- =.=.•:.. ••,::;;.~-~·.::;:;.;•.:u,.:~":.;.:' .. '-;',:::: .i."!'"~~-= 
.... _ ..... - ·-· '"" •• a.•- ...... ·-· ....... - _ ........... ....,.,===------=,,, .. -=-=~.------ ~ -~::.:::::.·: .::.:":.::::.. - ........ ...., 

........ _.... ... 
¡ ......................................... . 1~---

,_ 

......... ...._ .. ACC&PT- THI• • ._ ... or L.ADI-----···-·-·· ................ "•' '-"•• -__ .................. •·"--........ , .... . ··-··-.................. -.. -···"•' ............ .. .......................... _, .. ,._, ........... . .. .. . ..- ., ·-· ... - ..... '-•' ····-· ... .,.1.1to ................. - ............ _ ......... . -··11 .... - .... 1r ...................... . 
............. - •••• - .................. 11.1 ....... ............... 1.1•··-······· ... ··•·· .. ·· ..... _ ............... 11.1 ........ _ .............. . ::::.:i:.-::.::-.• :: ........ _ •.• - ......... .... 

... " ..... " ............ -·· .............. -·- •• -··· ...... u .. .... 
l>J Htt•r •• ..... I•• lloo-• .. IOOffM-• •OOlo An,.le 10. 

DODlR ,.._ .. ,__,., 
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ICT0.111 

A. BOTTACCHI S. A. DE NAVEGACION C.F.I.L 

llAIPU IDI 
IUENOS AIRES· REPUBLICA ARGENTINA 

...... CADO• .... -·- ...... e.iado" ._....... ·-· ................................................ ..... ......... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . ~ ................................. _ ...... _ .. _fte_ .. .,.. ... 
... • • • • • • • • • • • • • • • • • • .. • • • • • • ...... •l•bu.lloa•- .UC•• --Mos" __ .,.. __ ............. - ........ , .............. .-u. .... 

- ...._ ... ••el m.,... llO••I • .,..._ • ...... _140•01' .. t.a"e ... Oftadcn't •••-........................................ la •• b' d .... ._._ 

• . • • • • • • • • • • • • • • • • • . • • • • • .......... w. ..... ........- ............ - ............... ...,_ ....... _._ ........ ........... 

..,.......,. •• _ ..... ....,.,, ....... G••••. . ........................................................ • • ..... . 

MA9CAS.., ... u ... a.•o• lllllUMIE•O Ol:SC••llCIDN 
... UL.TOS DIE Ott 

, ..... -• eu1...Toa •u&. To• 
DCSC•IPCION.,. LA •a•c•eta••A ..... .-...... ...... UTO VCM.UMS• ..... "".. . .. -- -.. ...., ..... _ ..................... ,.... .......... .-........... _.._ ..................... .. 

TOTAL 

MoT•••c•• ~ALFL&TC OOLA•U 

PLSTS Y •&ca .. ooa i:.=.=~~r.:::i:::tr:.:::~~"iI~:i:==~~-=-~==.=::a:¡;:.'4:.=.-:T.:er. ........ 

kt ne .. 1an10 .,...... .. ado o P• .. d•ro •n d•1Uno - cona.id1uara l.ft• 
~- _..adu b•io c .. alq.,l•r .,...., .... "9.nc ........... Ylo cara& pncU• 
._o ••.al ri•l• lnHr.-.unpodo o •-ndonado. ale. 

IMl'OlllTAHTE' Cualqu1•r rtrclamo ..... conaidaH· oponuno lonuular •I '"1POr$.ador conU• al ••portador. con onoU"• 41• le caü4iad.. ..-o._ ...... ••"-•••­
..,...., d• la• rn•,.,.•d•H .. amp•rad•• Por •I pre-ni• d...c:1.Ut••nk>. .SalMrll -• lnw.,. .... uo a la b"•a.U.d an,. .. rap ..... at.acoO• e __ ... •• prOaaWIO tia la 111•..-•Y.. 
- AqanUna para la •doS1c•on da 1- '""did .. adnun .. , .. u ... u a c:iu• hub1rr• luc.-r. un P•rluoeio da 1- dam .. accjon- o plJ'&-•-•-" lu•c...._ o RO 'IUI' aau.t­
• ._....,, .. •I U>l•H"Ydo. 0.- eonHane•• da qu• la •ee1on of,.,,.¡ Hapac\o a 101 reclamo•.,. Umu.arlii o-• .. ,uon co-w.1on. ••....,.'-..- .. a con•tl.awe• .. 
pr-.d•-.. tia -..nc1on•1 admon .. lra\I ..... eonUa la IUTT>a ••Pa,....do,.. 11 rc..,ha p 1pon1ablc.• 
SI P"•ad•nta avuo a•- lmP<>rlad<>rca •• •n-r\a al .. ruco r ... da cumpi.r con •I Oaen'o N• :l4<7ta dal GoManoo A ... au..o,. .. -. ... - -• afM .. ._..._.. • 
......... u ot.li•ae1on•1 d• 101 oansport.adorc• o •u1 •a•nl•• ,.,.,..n aquo" aaupuJan. 

Al e.eapLllr ao .. conoe•m .. nlo. al ca ... dor por 1i o .. n nornDn dal cof\lllanalano o al proport.ano d• la m•rc•d•rfa. y \anador tlal conoclrnlenlo ac:•Pla Y ............. 
....._ 1111 aac•prlnn,.s w c<>nd1elon•s. ._.nlo -an .,..,",.._ omp....-s o .. uadaa an •I '"'"'ªu .. n •I dono. El h•cho da Cl.'6a .. ,., conoeUnlen10 no••• flnnado •-et 
c ... ador. nn porrj .. d.lca"' las m•nc:1Gnada1 e •C:•Pc•<>n•• ,. c<>ru:llc1<>nc10 las c .. at•• ion ,. •••an obl.iplo"- p&N \odas a- p......,..,..., .. _...._•• .. mi.ano•,.,,... l' c­
•I -••"'º alcanc• como ll e•da .. n.a., t.oda1 da .. uas hubieran hrn1ado al eonoeun1anlu de arnb•l'Qua. 

tN Flt DE L.u CUAL. •I C.pllé.n o.,., Aa•nt.a drl Pnc1lado buq"• ha tlnnado TRES Conucun1•nl.o1 ••Embarca'"•· •CHI- •• ., .. .n"'"'o .. aor,. racll .. c .. mpU•o -o. &od-101 d•n• ... 1cran .. ,.,.,. )' un •alor.• 

FECHAOOF.N 

Por 1-Cuaado"•· Porat CaP<t.án. 
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P.N. DJAKARTA LLOYD 
HEAl>OfflCE 

... •INTU BZSAll Ul'AJLA 
DJAKAaTA. lNDONl!SlA 

alLL Of LADINO 

CM-tOAT fO•MI 
11ecieive'9. fr...n lhe .t>ippc:r nalne'd hl'n:in, the cQGJs ar pllckaCH ...,¡.i to o;ontaln 1:ooch hneln n11:n-

~;~~!~~:.5!.~!! "~~ .. ~~~0:~~~~~:~;}~1:.~tc~~~;::~Ei .l~~~.:E~~::?:!r,~~::~~!~: .. ~~~ 
:;"J~r".?'id:"':.!,:ili:,~l!cc~~1:~k'':,t'~'t~C:,':'·'n¡;: hereunJer ....S on U•e duo: perlorn•anCIE o( •11 obl;¡:,.1io11a o( the 

:r~~~~·~~~f .. :f~~.}~
1 

.. '*~:':,~fi:;::1~.~~~:~~i:,~~f:~!1J·~~:~~~Z:!~
0

!>·~~~~~~~~~1J!; ~·º!~~i~~: 
~~=~~f~f~:~~~0E::.i;fJ~,:~~~:.I ~~:.~:r:1,::: :d1i.~~ ~·l~~d~!~~\~~~;~~:°#~~~1~;~~ 
n:iralt>n of thc i:oocl• or o( """' isne ol t....,din¡: or in«ptlun o{ tloc '"ºYªi:e ar 

E~~:r~::~~~:::~~:~ ::;~~~;,•:,~;~r:~ cndomd doeROn are -~~7L~Ja}:1L:·::~fi~"'~i.t!;c:~~:~r.~~; 
be inapcct.-d al any al h• officcs. 

!",~ ~~.~::~~~r::.:;7~·~~R~ ~r.':1t,!~:r~~~1E~
1

~'r~.ii~~:.~:~~~~~!i?~:i~~:t:J,r:~~~ 
Uansl\lf'"M"'I. 

¡~~'~"~~"Et ,~t~.~-.~:.~r:a1.~1·~~:w~,; .. ~~··:~~:!'!!.E:~~r~~:,~:r;~~:F~!·!~=~~~~~r:rº~~ 
¡...,,., • .., nf any nf ill rcspun,.ibilitics nr li:>L1lturs unckr -Id Act. lf any tcnn o~ thi• biU of bdin~ 1h:>ll 
be flC'f"l;:n:>nt to ..,.;d Act to "'"Y elttc>nl. 1'Uch lefm .tu.U be 'Void to that cxtcnt. but no hnthcr. TI>e provl· 
sfon• 1t1n..-.J In t.:i.it.I J\n f.,,..,~!'• flUb<ti,.;~¡...., 2 <il of ~- 4 and e•ce¡>t .. oiher.,,·lo.e •rcciíically pro,.ided 
hy tlM': •~·rm• of thi~ bill nf ladin¡t nr 1t....- incorpo,.,.tcd hrl"cin) •1.all govcrn bc:lore thc ~· an: lo:>dcd 
.,., a1..J ;aftcr tl ... y ª'"' oh..:har~~-J (runo tl>C' •hip. 

(...aa.&S COMTlNUIO 0M • ..,.u& MDll HldOf) 
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